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Zoznam skratiek 
BD Bezpenostný dispeing  
CFIT Riadený let do terénu Controlled Flight Into Terrain 
CIS Stres spôsobený krízovou  udalosou Critical Incident Stress 
CISD Debrifing krízového manažmentu Critical Incident Stress Debriefing 
CISM  Zachádzanie so stresom pri krízových 
udalostiach 
Critical Incident Stress Management 
CMB  Briefing krízového manažmentu Crisis Management Briefing 
GR  Generálny riadite  
HZZ  Hasiský záchranný zbor  
ICAO Medzinárodná organizácia civilného 
letectva 
International Civil Aviation Organization 
ICISF Medzinárodná nadácia pre kritické 
stresové situácie 
International Critical Incident Stress 
Foundation 
IZS  Integrovaný záchranný systém  
JAA  Združené letecké úrady Joint Aviation Authorities 
LN  Letecká nehoda  
LPH Letecké pohonné hmoty  
LVB  Letiskový výbor pre bezpenos  
MHP   Odborník z oblasti duševného zdravia MentAal Health Professional 
MU  Mimoriadna udalos  
NATO Organizácia Severoatlantickej zmluvy North Atlantic Treaty Organisation 
OBL Oddelenie bezpenosti letiska  
OPIS Operané a informané stredisko  
PTSD Post traumatická stresová porucha Posttraumatic Stress Disorder 
RCC  Záchranné a koordinané stredisko Rescue Coordination Centre 
RLP Služby riadenia letovej prevádzky  
ÚZPLN Ústav pre zisovanie príin leteckých 
nehôd 
 
VI Vážny incident  
VKŠ Vedúci krízového štábu  
VPD Vzletová a pristávacia dráha  
VPL  Vedúci prevádzky letiska  
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VZ Velite zásahu  
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0. CIELE DIPLOMOVEJ PRÁCE 
 
 
 
Ciee: 
1. analýza súasného stavu a vlastností CISM v leteckej doprave, 
2. zachádzanie so stresom vyskytujúcim sa pri krízových situáciách v leteckej doprave,  
3. postupy využitia CISM  pri krízových situáciách. 
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1. ÚVOD 
 
Letecká doprava patrí v súasnosti medzi najbezpenejší spôsob prepravy i už udí 
(pasažierov), alebo nákladu (cargo) po celom svete. Poda štatistík pripadá jedna letecká 
nehoda na zhruba 1 jeden milión letov, o je v porovnaní s inými druhmi prepravy (napr. 
cestná, železniná a podobne) takmer zanedbatená iastka. Avšak v prípade leteckej nehody 
bývajú dôsledky fatálne, nedajú sa prehliadnu hlavne v médiách a tým vrhajú na tento druh 
dopravy uritý pocit nedôverivosti. Existuje mnoho spôsobov a príruiek, ako predchádza 
krízovým situáciám, prípadne ako rieši už vzniknutý problém. Problém však býva v tom, že 
na všetky krízové situácie sa nedá tak ahko pripravi, nieto ich ešte aj rieši, ke nastanú.  
Existencia loveka na Zemi a jeho všestranné aktivity so sebou prinášajú rad rizík, ktoré môžu 
by zdrojom krízových javov s negatívnymi dôsledkami na celé udstvo. 
V prvých štyroch kapitolách sú uvedené zaiatky, všeobecné zásady, úvod do 
krízového manažmentu až po analýzu súasného stavu a vlastností CISM pre letectvo 
(postupy, zákony a rôzne zložky zúastujúce sa na LN). V alších dvoch kapitolách sú užšie 
rozpísané krízové situácie a plánovanie. Napokon v posledných štyroch kapitolách sú 
vymedzené aplikané možnosti, následne sú aj navrhnuté modely použitia a využitia 
manažmentu pri krízových situáciách až po integrovaný záchranný systém a akú rolu v om 
hrá CISM. 
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2. VZNIK A VÝVOJ KRÍZOVÉHO MANAŽMENTU 
 
 
Neakané udalosti a rôzne krízové javy nás sprevádzali a budú sprevádza neustále. Sú 
žiabohu neoddelitenou súasou života. Sme nútený hada urité druhy ciest ako im 
predís, prípadne eliminova už vzniknuté udalosti, taktiež ich negatívne dopady, 
minimalizova následky, straty a škody. História má vea prípadov dokumentujúcich uvedené 
tvrdenia. Poukazujú no to, že lovek zameral prevažnú väšinu svojich aktivít na zlepšovanie 
života v prírode a na druhej strane si ich zhoršoval v dôsledku neuvážených inov. 
Krízy a krízové situácie: 
• pôsobia vždy na konkrétny subjekt, 
• vznikajú v konkrétnom prostredí. 
 
Poas kríz a krízových situácií: 
• nie sú vykonávané innosti a deje štandardného charakteru, 
• nie je možné innosti a deje rieši štandardnými používanými postupmi, prostriedkami 
a nástrojmi. 
Musí sa skúma a pripravova ucelené riešenie krízových situácií a krízových stavov, 
eliminovanie ich negatívnych dopadov na leteckú dopravu. To vyvoláva potrebu: 
• legislatívneho zabezpeenia tohto procesu, 
• vytvorenia systému krízového riadenia v leteckej doprave a jej subjektov, 
• využívania neštandardných síl, prostriedkov a postupov, 
• delegovania osobitných právomocí pracovníkom krízového riadenia, 
• iastoného obmedzenia základných udských práv obanov (na základe osobitných 
zákonov), ako napr. osobné prehliadky cestujúcich a ich vecí, obmedzený priestor kde 
sa môžu cestujúci ale aj personál pohybova, 
• vyžadovania vecného plnenia v prospech riešenia krízových situácií od letového 
personálu ako aj od cestujúcich, 
•  vytvorenia zásad zapojenia širokej verejnosti do riešenia krízových situácií. 
	
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Tieto zásady sa postupne uvádzali do prevádzky viac-menej úspešne a komplexne sa aj 
využívali.  
Z praxe je možné vyvodi aj takýto záver, ktorý má viac menej všeobecnú platnos: 
• krízový manažér dúfa, že nástroje krízového riadenia nebude musie použi, 
• manažér spolonosti verí, že sa nedostane do situácie, v ktorej by musel použi 
nástroje krízového riadenia a ak predsa len áno, tak bude na to pripravený. 
 
2.1. Rovnovážny stav 
 
Je možné tvrdi, že každý dej, respektíve jav prebieha v podmienkach, ktoré je možné s 
uritou pravdepodobnosou predvída a popísa, prípadne priamo naplánova. Môže však 
nasta zmena vnútorných, alebo vonkajších podmienok a ich vplyvom sa zane niektorý z 
prvkov systému chova neštandardne. Prípadne sa môže zmeni postupnos krokov v danom 
procese a spôsobi vychýlenie systému z prirodzenej dynamickej rovnováhy v závislosti na 
druhu, štruktúre a funkciách daného systému z hadiska: 
• politického, 
• vojenského, 
• sociálneho, 
• humanitného, 
• ekologického, 
• technologického, 
• energetického, 
• hmotnostného, 
• štrukturálneho, 
• informaného,… 
 
Vznik rôznych negatívnych javov vyskytujúcich sa v leteckej doprave, vytvára 
prirodzené mimoriadne udalosti. Poda alších skúmaní môžeme tvrdi, že je to jav, dej, 
alebo proces s výsledným zvratom a jednoznanou zmenou kvality. V technologických 
procesoch, ale aj v živote majú na svedomí mimoriadne udalosti narušenie usporiadania danej 

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spolonosti a majú za následok nežiaduce sociálne nepokoje, politickú nestabilitu, narušenie 
informaných tokov a štrukturálnych usporiadaní, ako aj mnoho alších nepredvídatených 
negatívnych javov. Tieto následné zmeny stavu systému môžu prebehnú rozdvojením, 
rozvetvením - prejavom nestability, alebo nenormálnym chovaním. 
Hlavným základom poznania zmien stavu systému je nevyhnutná strata rovnovážneho 
stavu tohto systému. Vývojový proces je popísaný matematickým vektorovým poom vo 
fázovom priestore, priom každé body tohto priestoru definujú stav systému. Vektor poa v 
danom bode predstavuje rýchlos zmeny stavu. V niektorých bodoch sa stav systému s asom 
nemení a vektor je teda nulový resp. sa rovná nule, o znaí rovnovážny stav. 
Každý rovnovážny stav je charakterizovaný rôznymi parametrami, priom podstatná 
zmena niektorého z nich môže zapríini stratu stability rovnovážneho stavu a tým zaatia 
krízového stavu. Všestrannou metódou skúmania náhlych kvalitatívnych zmien, zlomov a 
skokových prechodov je teória katastrof. Teória jednoznane dokazuje, že strata stability 
rovnovážnych stavov naznauje, že je prirodzeným javom a je súasou evoluného vývoja 
sveta. Stratu stability rovnovážnych stavov je síce možné do znanej miery eliminova 
rôznymi preventívnymi nástrojmi, priom v drvivej väšine prípadov jej však nie je možné 
úplne zabráni. 
Stratu stability rovnovážneho stavu je možné leni na dva základné typy : 
• mäkká strata stability, 
• tvrdá strata stability. 
V prípade mäkkej straty stability sa ustáleným režimom stáva kolísajúci periodický režim len 
vemi málo líšiaci od rovnovážneho stavu. Ak však náhodné zmeny parametrov a poruchy 
vychýlia systém až  natoko, že sa úplne naruší stabilita, dochádza k jej tvrdej strate. Systém 
opúša rovnovážny stav skokom a prechádza na iný režim vývoja. Môže to by iný stabilný 
stacionárny režim, stabilné oscilácie okolo rovnovážneho stavu, ale tiež aj zložitejší 
nerovnomerný pohyb. 
Na obrázku .1.1. je znázornená mäkká (a) a tvrdá (b) strata stability rovnovážneho systému  
(t = as, v ktorom prebieha sledovaný dej, x = hodnota rizikového parametra sledovaného 
procesu, deja alebo systému). 
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
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Obr. 1.1. Grafické znázornenie mäkkej (a) a tvrdej (b) straty stability 
 
Základné pojmy používané pri popisovaní stavu a úrovne bezpenosti v spoloenských 
procesoch, v technike a technologických procesoch sa preto odlišujú: 
V spoloenských procesoch sú používané pojmy: 
 riziko (potenciálne nebezpeenstvo), 
 ohrozenie (aktuálne nebezpeenstvo), 
 kríza (krízová situácia, krízový stav), 
 V technických (technologických ) procesoch: 
 nebezpeenstvo, 
 ohrozenie, 
 riziko, 
 mimoriadna udalos (kríza, krízová situácia, krízový stav). 
Uvedené pojmy sa dajú podrobnejšie popísa a definova taktiež len v závislosti od 
prostredia, v ktorom boli využité. Hlavne pojmy, ako riziko a ohrozenie sú chápané 
v spoloenskom a technickom resp. technologickom prostredí odlišne. Kým súasou vekej 
väšiny systémov a innosti vykonávajúcich sa v rámci nich sa bezpenostné riziká spájajú s 
narušením ich stability a následným ohrozením úspešnosti daného procesu, tak v technických 
a technologických procesoch je riziko dané mierou ohrozenia a jeho reálnym vyjadrením. 
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Obr. 1.2. Vzah medzi rizikom a ohrozením v spoloenských procesoch 
 
2.2. Analýza systému lovek, stroj a prostredie 
Rovnováha v prírode, v spolonosti, ako aj vo výrobe a službách je nevyhnutnou 
podmienkou optimálneho vývoja spolonosti v závislosti na konkrétnych vonkajších i 
vnútorných podmienkach. 	udia pretvárajú prírodu, prispôsobujú ju svojim potrebám a chcú 
z nej vyaži o najviac.  
V procese riadenia rizika musia by preskúmané všetky zložky systému. Je to zložitý 
interaktívny systém, ktorý je najkomplexnejšie a pritom vemi dôsledne riešený 
v hospodársky vyspelých krajinách. Jeho snahou je minimalizova rizika narušenia rovnováhy 
a vzniku krízových javov. Proces riadenia rizika zohaduje špecifiká každej z uvedených 
zložiek a snaží sa na základe pochopenia vzájomných vzahov medzi nimi zvyšova mieru 
bezpenosti procesov a inností.  
lovek: 
 Je tzv. „humánny inite“ systému lovek – stroj – prostredie, priom pôsobí v pozícií 
riadiaceho prvku, ale aj zdroja možných omylov a chýb, 
 Z pohadu loveka je preto potrebné: 
 analyzova vplyv stroja i prostredia nielen na obsluhu a prevádzku stroja,  
 posudzova možnos ohrozenia obyvateov z okolia dôsledkami innosti,  

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 skúma miesto vzdelávania a odbornej prípravy na znižovanie miery rizika v 
procesoch a v innostiach, 
 stanovova optimálne technológie, ktoré minimálne ohrozujú loveka,  
 stanovova nevyhnutné ochranné innosti 
Stroj: 
 Je to prostriedok, ktorý slúži loveku na uahenie dosiahnutia plánovaného ciea,  
 stroje, technické a technologické zariadenia, dopravné prostriedky sú zdrojom rôznych 
rizík ohrozujúcich kvalitu prebiehajúcich procesov, ale aj samotného loveka 
 
 
Prírodné prostredie: 
 neživá a živá príroda pôsobiace vo vzájomnej rovnováhe a vytvárajúce podmienky pre 
život na Zemi, 
 v prírode platia prísne pravidlá príinnej súvislosti, 
 vzájomná koexistencia loveka a prírody, 
 závislos loveka od prírody, 
 vedomé i nevedomé porušovanie prírodného prostredia lovekom (napr. ažba 
surovín, skladovanie odpadov,...), 
 trvalé a doasné zmeny životného prostredia, 
 planéta Zem sa riadi prírodnými zákonmi s prejavom rôznych síl a energie, ktorých 
existencia je spojená s radom rizík.  
Životné prostredie: 
 technickými, technologickými, stavebnými a alšími opatreniami prispôsobované 
prírodné prostredie na uahenie života loveka a vytvorenie podmienok na 
vykonávanie jeho aktivít, 
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
 lovek ho neustále zdokonauje poda prírodných, historických, etických, kultúrnych, 
ideových, spoloenských, technických a technologických podmienok a svojich 
možností, 
 nemôže by vytvorené úplne izolovane od prírodného prostredia, vždy predstavuje 
väší, i menší zásah do prírody, 
 každý zásah loveka do prírody je spojený s RIZIKOM.  
 
2.3. Manažment rizík 
Je to logická a systematická metóda urovania súvislostí v akýchkovek innostiach, 
funkciách alebo procesoch. Identifikuje, analyzuje, hodnotí a priebežne monitoruje riziká. 
Umožuje minimalizova straty a maximalizova príležitosti. Cieom je chráni loveka, jeho 
zdravie, život, materiálne hodnoty, infraštruktúru, životné prostredie at.  Zabezpeuje úinnú 
pomoc prostredníctvom: 
• optimálneho využívania možnosti a zdrojov územia,  
• položenia dôrazu na potreby všetkých, 
• pravidelnej kontroly pripravených opatrení, 
• systematického hodnotenia úinnosti opatrení po zásahu. 
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3. BEZPENOSTNÉ RIZIKÁ 
 
 
Bezpenostné riziká sú neoddelitenou súasou všetkých spoloenských procesov. 
Vyjadrujú možnos narušenia prebiehajúcich procesov, dejov a inností v konkrétnych 
bodoch v závislosti na vnútorných a vonkajších podmienkach. Analýza bezpenostných rizík 
a ich rešpektovanie v praxi umožuje predchádza konkrétnym ohrozeniam narušujúcim 
stabilitu systému a vnášajúcim neistotu do plánovaných procesov, znemožujúcim reálne 
prognózy budúcnosti. Bezpenostné riziká sa prejavujú v narušení jednotlivých faktorov 
bezpenosti a vyvolávajú príslušnú úrove ohrozenia. 
Na druhej strane v technických a technologických procesoch sa ako základný pojem 
pri posudzovaní bezpenosti výrobných systémov, alebo technických zariadení používa 
„nebezpeenstvo“, ktoré je zdrojom ohrozenia. 
 
Latentná (skrytá) vlastnos objektu spôsobi 
neoakávaný negatívny jav (t.j. poas nejakej innosti, 
alebo existencie daného objektu môže vzniknú 
mimoriadna udalos). 
Aktivovanie nebezpeenstva, ktoré nebolo plne 
zohadnené (závisí na komplexnom posúdení a rešpektovaní 
vonkajších a vnútorných podmienok). 
Pravdepodobnos, že vznikne mimoriadna udalos a jej 
dôsledok (riziko je spojené s poetnosou a rozsahom 
vzniknutých mimoriadnych udalosti). 
Obr. 2.1. Vzah nebezpeenstva, ohrozenia a rizika v technologických procesoch 
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3.1. Nebezpeenstvo, ohrozenie a riziko 
 
Nebezpeenstvo 
• je potenciálna možnos systému, stroja, materiálu, technológie a pracovnej innosti, 
prípadne ich komponentov, spôsobova neoakávané negatívne javy, alebo hrozby pre 
loveka, materiálne hodnoty a životné prostredie. Je to podstatná, avšak skrytá 
vlastnos, alebo schopnos materiálu, technického zariadenia alebo pracovnej 
innosti, ktorá môže spôsobi škody. Nebezpeenstvo je zdrojom možného zranenia, 
alebo poškodenia zdravia, je to zdroj ohrozenia. 
Ohrozenie 
• je stav pôsobiaci na loveka alebo prostredie vznikajúci pri innostiach, ktorých 
nebezpené vlastnosti neboli v plnej miere zohadnené. Je to možnos aktivova 
nebezpeenstvo v konkrétnom priestore a ase. Ohrozenie je aktívna vlastnos objektu 
spôsobi negatívny jav. 
Riziko 
• je kvantitatívne a kvalitatívne vyjadrenie ohrozenia, stupe, alebo miera ohrozenia. Je 
to pravdepodobnos vzniku negatívneho javu a jeho dôsledok. Keže žiadna udská 
aktivita nie je absolútne bezpená, je nutné stanovi mieru rizika, ktorú je možné 
akceptova (akceptovatené riziko). Prijatené riziko je zo skúsenosti a odborných 
zdrojov stanovené hodnotou 10-5 až 10-7, tzn. že negatívny jav sa môže vyskytnú 
jedenkrát zo 100 000 až 10 000 000 prípadov. Okrem toho existuje zostatkové riziko. 
Je spojené hlavne s technickými zariadeniami a predstavuje mieru rizika, ktorú nie je 
možné úplne eliminova a vylúi pri konštruovaní príslušného zariadenia. Preto sa 
uvádza v informácii pre užívatea vrátane možných dôsledkov príslušného 
negatívneho javu. 
Uvedené pojmy nie je možné od seba oddeova, pretože sú to tri stránky tej istej 
reality. Nebezpeenstvo je zdrojom ohrozenia a riziko je mierou tohto ohrozenia. Sú teda 
vzájomne previazané a navzájom sa podmieujú. Snahou udí je neustále znižova riziká v 
každej innosti a v akomkovek prostredí. Tento proces sa v teórii rizík nazýva riadením 
rizika. Zahruje konkrétne postupy od analýzy rizika, cez jeho hodnotenie, až po kontrolu 
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rizika. Analýza rizika zaína komplexným posúdením hodnoteného systému, i zariadenia a 
pokrauje zisovaním nebezpeenstiev, ohrození a rizík spojených s jeho innosou. 
Hodnotenie rizika zahruje postupy hodnotenia rizika, ako miery ohrozenia poas 
vykonávania analyzovanej innosti. Dôraz položený na urenie pravdepodobnosti a dôsledku 
negatívneho javu a na ich vzájomnú kombináciu. Kontrola rizika zahruje posúdenie 
bezpenosti systému a prijatie zodpovedajúcich opatrení, ktoré sú ochranou pred pôsobením 
zostatkového rizika. 
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4. ÚVOD DO KRÍZOVÉHO MANAŽMENTU V LETECKEJ DOPRAVE 
 
Kríza 
Slovo kríza je pôvodom z gréckeho slova „krisis“ odvodeného od slova „krino“ 
(oddeova, rozhodova, posudzova a pod.). Kríza oznauje situáciu prípadne jav, v ktorej 
jedinec elí prekážkam len ažko prekonateným obvyklými postupmi na riešenie problému. 
Ak je významne narušená stabilita systému hovoríme o stave krízy. 
Faktory charakterizujúce krízu: 
 kríza je vždy spätá s uritou hrozbou, 
 krízy nie sú asté a dajú sa len ažko predvída, 
 vo väšine prípadov majú silné dopady na spolonos, spôsobujú mentálnu 
a emocionálnu záaž prejavujúcu sa zmätkom a napätím,  
 vypuknutá krízová udalos sa dá rieši, avšak riadenie musí by naliehavé a 
bezprostredné, 
 rozhodovanie v kríze prebieha len s obmedzenými informáciami. 
Kríza sa taktiež môže chápa ako dynamický stav vyznaujúci sa frázovitosou a jednotlivé 
fázy sa v jej priebehu menia. 
Krízu je možné definova ako sériu udalostí, zvyajne neoakávaných tvoriacich 
vemi skutoný potenciál pre nepriaznivé až katastrofické následky. Nastáva priamo priom 
sa nedá predvída. Bez ohadu na právne hadisko každej krízovej situácie, vnemy vytvorené 
od zaiatku až do vyriešenia krízy môžu dramaticky zasiahnu dobrú poves a finannú 
pozíciu firmy.  
O bezpenos civilného letectva na území R sa stará ÚCL od roku 1997. Ten 
zaviedol nové európske letecké predpisy. Prvé predpisy boli prevzaté od JAA a po vstupe R 
do Európskej Únie sa následne nahradili predpismi EASA. Tým došlo k sprísneniu a zmenám 
v štandardách dovtedy platiacich. Výsledkom bolo, že sa umožnila širšia spolupráca medzi 
leteckými výrobcami a prevádzkovatemi, následne aj voný pohyb tovaru, osôb a služieb 
v rámci Schengenského priestoru. 
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Základné predpoklady  
 
  Každá spolonos sa skôr i neskôr dostane do krízovej situácie. Otázka je i to bude 
nepatrná, alebo veká kríza. Prežitie spolonosti tak závisí na stupni pripravenosti, kvalite 
tímu krízového manažmentu, efektívnosti realizácie krízového plánu a jeho sledovanie po 
udalosti. Kríza môže by minimalizovaná vasným, ráznym a efektívnym konaním.  
 
Potenciálne krízy  
 
  Zoznam potenciálnych kríz s možnosou ovplyvni podnikanie je prakticky 
neohraniený. Napríklad chybný produkt a jeho následné stiahnutie, zákaznícky bojkot, 
prírodná katastrofa, politická nestabilita, štrajk a pracovné nepokoje, priemyselné nehody, 
vládne vyšetrovanie, trestné stíhanie voi spolonosti, manažmentu, alebo zamestnancovi, 
spor akcionárov, útoky konkurencie alebo rôznych záujmových skupín prostredníctvom médií 
a mnohé alšie.  
 
Každá spolonos má urité typy zodpovedností.  
Verejná zodpovednos – zabráni uškodeniu, ublíženiu, ochoreniu alebo smrti zákazníka; 
prispôsobi sa všetkým zákonom a reguláciám.  
 
Zodpovednos voi akcionárom – ochrana majetku a zisku spolonosti.  
 
Marketingové požiadavky – ochrana znaky; uchova a obnovova trhový podiel, ochrana, 
alebo obnovenie dobrého mena spolonosti.  
 
Zostavenie krízového plánu  
 
Najdôležitejší dôvod pre krízové plánovanie je etické hadisko: ochrana udského života a 
zabránenie úrazom a úmrtiam. alším hadiskom je materiálne: minimalizovanie fyzickej 
škody a straty majetku. Potom je to sociálny dôvod: spolupráca s úradmi a vládnymi 

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agentúrami pre výkon práva. Na zaiatku musí by urený „krízový manažér“, t.j. osoba, 
ktorá má situáciu zachráni. Spravidla ide o riaditea podniku, resp. jeho zástupcu. 
 
4.1 Krízová udalos v letectve 
 
Za krízovú udalos sa v leteckej terminológií najastejšie považujú : Incident, vážny 
incident , letecká nehoda. 
Vysvetlenie týchto pojmov nám ponúka predpis o odbornom zisovaní  príin leteckých 
nehôd a incidentov L13 : 
Incident 
• Udalos iná než letecká nehoda, alebo vážny incident, spojená s prevádzkou  lietadla, 
ktorá ovplyvuje, alebo by mohla  ovplyvni bezpenos prevádzky. Jedná sa o 
chybnú innos osôb, alebo nesprávnu innos leteckých a pozemných zariadení 
v leteckej prevádzke, jej riadenia a zabezpeovania s dôsledkami však spravidla 
nevyžadujúcimi predasné ukonenie letu, alebo prevádzanie neštandardných 
(núdzových) postupov. Incidenty v leteckej prevádzke sa následne delia poda príin 
na: Letové‚ technické‚ v riadení letovej prevádzky, v zabezpeovacej technike, a iné. 
Svoju úlohu  medzi príinami incidentov  majú i nepredvídatené prírodné javy napr. strety 
lietadiel s vtákmi, poasie, výboje statickej elektriny a pod.. Sú to incidenty do tej doby, 
pokia neohrozia bezpenos letu až na takú mieru, že sa zanú posudzova už ako vážni 
incident.   
 
Letecká nehoda  
Je to udalos súvisiaca s prevádzkou lietadla spôsobená v dobe, v ktorej akákovek osoba 
nastúpila do lietadla s cieom vykona let a dobou, v ktorej všetky osoby opustili lietadlo a pri 
ktorej bola niektorá osoba smrtene, alebo ažko zranená následkom: 
• prítomnosti v lietadle, alebo 
• priameho kontaktu s akoukovek asou lietadla, vrátane astí, ktoré s lietadla odleteli, 
alebo 
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• priamym pôsobením prúdov plynu vytvorených lietadlom s výnimkou zranenia 
prirodzeným spôsobom, alebo si zranenie privodila osoba sama vlastnou vinou, i 
spôsobením tohto zranenia inou osobou, alebo ak šlo o ierneho pasažiera 
ukrývajúceho sa v priestoroch nepoužívajúcich cestujúcimi ani posádkou daného 
lietadla, alebo 
• lietadlo bolo poškodené, alebo  zniené tak, že poškodenie: 
 nepriaznivo ovplyvnilo pevnos konštrukcie, výkon, letové charakteristiky a 
požaduje väšiu opravu poškodených astí, s výnimkou poškodenia motora 
(obmedzenie iba na motor) . 
• lietadlo sa nedá objavi, lebo je na neprístupnom teréne. 
ažké zranenie 
Utrpela ho osoba pri leteckej nehode a toto zranenie: 
• vyžaduje nemocniné ošetrenie dlhšie ako 48 hodín, zaaté do 7 dní od vzniku 
zranenia, alebo 
• malo za následok akúkovek zlomeninu kostí s výnimkou jednoduchých zlomenín 
prstou na ruke, na nohe a pod. alebo 
• spôsobilo tržnú ranu, ktorá má za následok prudké krvácanie, poškodenie svalov 
a nervov a pod. alebo 
• spôsobilo vnútorné zranenie niektorého orgánu, alebo 
• spôsobilo popáleniny druhého, alebo tretieho stupa, i akékovek popálenie tela 
väšie než 5% jeho povrchu, alebo 
• spôsobilo preukázatené vystavenie sa infekným látkam, i nebezpenej radiácii. 
Vážny incident 
Jeho okolnosti naznaujú, že sa takmer stala vážna nehoda. Rozdiel medzi leteckou 
nehodou a vážnym incidentom je len v následkoch. Bol vypracovaný a postupne doplovaný 
zoznam typických udalostí vyhodnotených ako vážny incident (predpoklad leteckej nehody). 
Samozrejme tento zoznam nie je a ani nemôže by nikdy úplný, ale obsahuje podklady 
slúžiace ako pomoc pri rozhodovaní o stupoch závažnosti každej udalosti, ktorá sa udeje.  
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Jedná sa hlavne o tieto udalosti:  
• zabránenie vzniku CFIT; 
• nebezpené priblíženia vyžadujúce úhybné manévre, aby sa predišlo zrážke lietadiel, 
alebo inej nebezpenej situácii ,  
• prerušené vzlety na uzavretej, alebo obsadenej VPD, 
• uzavreté vzlety na VPD v dôsledku nedodržania minimálnych vzdialeností od 
prekážky(prekážok), 
• pristátie, alebo pokusy o pristátie na uzavretú, alebo uzavretú VPD, 
• hrubé chyby v technike pilotáže v snahe dosiahnu  predpokladaných (vypoítaných) 
výkonov behom vzletu, alebo poiatoného stúpania, 
• požiare v priestoroch cestujúcich, nákladu, alebo motora i v prípadoch ich uhasenia, 
• udalosti kde je nutné, aby posádka použila núdzovo kyslík 
• zdravotná neschopnos lena (lenov) posádky za letu 
• malá zásoba LPH, vyžadujúca hlásenie núdzovej situácie od pilota, 
• incidenty, ktoré vznikli pri vzlete, alebo pristáti, ako napr. vybehnutie do strán, alebo 
za VPD prípadne na poliach, 
• porucha konštrukcie lietadla, i motora, ktorá nie je klasifikovaná, ako letecká nehoda, 
• chybné fungovanie jedného, alebo viacerých lietadlových systémov  vážne poškodzuje 
let, 
• zlyhanie systémov, nebezpené poveternostné javy, let za hranicami prevádzkových 
obmedzení a iné okolnosti spôsobujúce ažkosti pri riadení lietadla, 
• zlyhanie zálohovaných systémov využívaných pre navigáciu lietadla, 
• nedodržanie stanovených rozstupov, alebo výšok prelietavania terénu kde sa tieto 
úlohy vyžadujú (elektrické, alebo telefónne vedenia a iné prekážky) ak tieto udalosti 
nevedú k leteckej nehode. 
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Pozemná udalos 
Nehoda v súvislosti s prípravou lietadla k letu, jeho údržbou, obsluhou, ktorých 
dôsledkom je poškodenie zdravia,  usmrtenie osoby, alebo poškodenie lietadla. 
Tabuka udávajúca najastejšie traumatizujúce (krízové) udalosti, ktorým môže by 
lovek v súasnosti vystavený. Na avej strane tabuky máme uvedené individuálne 
traumatizujúce udalosti, teda tie s dopadom obvykle obmedzeným na jediného loveka, alebo 
na niekoko pár osôb. Na pravej strane  tabuky máme vymenované najastejšie hromadné 
krízové udalosti, teda tie krízové udalosti s negatívnym dopadom na väšie množstvo osôb.  
Individuálne Hromadné 
automobilová nehoda 
sexuálny útok/zneužitie 
akýkovek život ohrozujúci zážitok 
závažné telesné zranenie/týranie 
lúpež, krádež 
vnímanie závažnej hrozby voi sebe, alebo k 
niekomu blízkemu 
psychologické týranie 

ažké zranenie/smr vlastného potomka 
samovražda lena rodiny alebo 
spolupracovníka 
zabitie loveka 
zranenie, alebo smr pri výkone služby 
policajtmi, alebo iného zasahujúceho 
personálu 
viac- násobné úmrtie vo vnútri komunity 
by svedkom niektorého z individuálnych, 
alebo spoloenských hrôz uvedených vyššie 
hurikán 
zemetrasenie 
povodne 
ohne 
zneistenie životného prostredia vo vekom 
meradle 
terorizmus 
traumatické udalosti spojené s úasou detí 
úmrtie vo vnútri komunity 
násilné, alebo sexuálne zloiny, ktorým je 
venovaná vysoká publicita 
katastrofy s dopadom na celou komunitu 
Tab. 3.1. Krízové udalosti 
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4.2. Všeobecne záväzné právne predpisy a alšie predpisy zaoberajúce sa 
bezpenosou 
Medzinárodné právne akty: 
• Zmluva o medzinárodnom civilnom letectve (Chicagská zmluva), podpísaná v 
Chicagu da 7. decembra 1944, lánky 37 a 38 tejto zmluvy, na ktoré nadväzuje 
Príloha . 17 k tejto zmluve vydaná Medzinárodnou organizáciou pre civilne letectvo. 
Obsahuje štandardy a doporuené postupy pre ochranu civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi. Chicagská zmluva je v eskej republike platná od 4.apríla 1947 
a bola vyhlásená v Zbierke zákonov pod . 147/1947 Zb. Posledné, siedme 
aktualizované vydanie Prílohy . 17 k Chicagské zmluve je platné od 1. júna 2002, je 
uverejnené, ako letecký predpis L 17 
• Zmluva o trestných a niektorých iných inoch spáchaných na palube lietadla (Tokijská 
zmluva), podpísaná v Tokiu da 14. septembra 1963. Tokijská zmluva je v R platná 
od 23. mája 1984 a bola vyhlásená v Zbierke zákonov, ako vyhláška ministerstva 
zahraniných vecí . 102/1984 Zb. 
• Zmluva o potlaení protiprávneho zmocnenia sa lietadiel (Haagska zmluva), 
podpísaná v Haagu da 16. decembra 1970. Haagska zmluva je v R platná od 6. 
mája 1992 a bola vyhlásená v Zbierke zákonov, ako vyhláška ministerstva 
zahraniných vecí . 96/1974 Zb.; 
• Zmluva o potlaení nezákonných inov ohrozujúcich bezpenos civilného letectva 
(Montrealská zmluva), podpísaná v Montreale da 23. septembra 1971. Montrealská 
zmluva je v R platná od 9. septembra 1973 a bola vyhlásená v Zbierke zákonu, ako 
vyhláška ministerstva zahraniných vecí . 16/1974 Zb.; 
• Protokol o boji s protiprávnymi inmi násilia na letiskách slúžiacich medzinárodnému 
civilnému letectvu (Dodatkový protokol k Montrealskej Zmluve), doplujúca Zmluvu 
o potlaovaní protiprávnych inov ohrozujúcich bezpenos civilného letectva, 
prijatou v Montreale 23. septembra 1971, podpísaný v Montreale da 24. februára. 
Dodatkový protokol k Montrealskej zmluve je v R platný od 18. apríla 1990 a bol 
vyhlásený v Zbierke medzinárodných zmlúv, ako oznam Ministerstva zahraniných 
vecí . 138/2002 Zb. 
• Zmluva o znakovaní plastických trhavín pre úely detekcie (Zmluva o znakovaní 
plastických trhavín), podpísaná v Montreale da 1. marca 1991. Zmluva o znakovaní 

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plastických trhavín je v R platná od 21. júna 1998 a bola vyhlásená v Zbierke 
medzinárodných zmlúv, ako oznam Ministerstva zahraniných vecí . 6/2003 Zb.; 
• Nariadenie Európskeho parlamentu a Rady (ES) .2320/2002 zo da 16.decembra 
2002, ktoré stanovuje spoloné pravidlá v oblasti bezpenosti civilného letectva; 
• Nariadenie Európskej komisie (ES), . 622/2003 zo da 4. apríla 2003, zahajúce  
spoloné pravidlá v oblasti bezpenosti civilného letectva; 
• Nariadenie Európskej komisie (ES), . 1217/2003 zo da 4. júna 2003, ktorým sa 
stanovujú pravidlá pre národné programy riadenia kvality bezpenostných opatrení k 
ochrane civilného letectva pred protiprávnymi inmi; 
• Nariadenie Európskej komisie (ES) c. 1486/2003 zo da 22. augusta 2003, ktorým sa 
stanovujú postupy Komisie pre uskutoovanie inšpekcií v oblasti ochrany pred 
protiprávnymi inmi. 
Vnútroštátne právne akty: 
• Zákon . 49/1997 Zb., o civilnom letectve a o zmene a doplnení zákona . 455/1991 
zb., o živnostenskom podnikaní (živnostenský zákon), v znení neskorších predpisov; 
(Letecký predpis L 17, apríl 2002, siedme vydanie, Bezpenos ochrana 
medzinárodného civilného letectva pred protiprávnymi inmi); 
• Vykonávacia vyhláška 410 zo da 14. augusta 2006 o ochrane civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi a o zmene vyhlášky Ministerstva dopravy a spojov .108/1997 
Zb., ktorou sa vykonáva zákon .49/1997 Zb., o civilnom letectve a o zmene a 
doplnení zákona . 455/1991 zb., o živnostenskom podnikaní (živnostenský zákon) v 
znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 2/1969 Zb., o Zriadení ministerstiev a iných ústredných orgánov štátnej 
správy eskoslovenskej socialistickej republiky, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 140/1961 Zb., Trestný zákon, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 141/1961 Zb., o súdnom trestnom riadení (trestný zákon), v znení neskorších 
predpisov; 
• Zákon . 283/1991 Zb., o Polícií eskej republiky, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 553/1991 Zb., o všeobecnej polícií, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 326/1999 Zb., o pobytu cudzincov na území R a o zmene niektorých 
zákonov, v znení neskorších predpisov; 
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• Zákon . 218/2000 Zb.,  o rozpotových pravidlách a o zmene niektorých súvisiacich 
zákonov (rozpotové pravidlá), v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 119/2002 , o strelných zbraniach a strelive a o zmene zákona . 156/200 Zb., 
o overovaní strelných zbraní, streliva a pyrotechnických predmetov a o zmene zákona 
. 288/1995 Zb., o strelných zbraniach a strelive (zákon o strelných zbraniach), v znení 
zákona . 13/1998 Zb., a zákona . 368/1992 Zb., o správnych poplatkoch, v znení 
neskorších predpisov, a zákona . 455/1991 Zb., o živnostenskom podnikaní 
(živnostenský zákon), v znení neskorších predpisov, (zákon o zbraniach), v znení 
neskorších predpisov; 
• Zákon . 455/1991 Zb., o živnostenskom podnikaní (živnostenský zákon), v znení 
neskorších predpisov; 
• Zákon . 13/1993 Zb., Colný zákon, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 124/1992 Zb., o Vojenskej polícií, v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 216/2002 Zb., o ochrane štátnych hraníc R a o zmene niektorých zákonov 
(zákon o ochrane štátnych hraníc); 
• Zákon . 353/1999 Zb., o prevencii závažných havárií spôsobených vybranými 
nebezpenými chemickými látkami a chemickými prípravkami a o zmene zákona . 
425/1990 Zb., o okresných úradoch, úprave ich pôsobnosti a o niektorých alších 
opatreniach s tým súvisiacich, v znení neskorších predpisov, (zákon o prevencii 
závažných havárií), v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 239/2000 Zb., o integrovanom záchrannom systéme a o zmene niektorých 
zákonov; 
• Zákon . 240/2000 Zb., o krízovom riadení a o zmene niektorých zákonov (krízový 
zákon), v znení neskorších predpisov; 
• Zákon . 148/1998 Zb., o ochrane utajovaných skutoností a o zmene niektorých 
zákonov, v znení neskorších predpisov; 
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4.3. Štatistiky leteckých nehôd 
 
Tabuka .2 nehôd s fatálnymi následkami rozdelených poda príin (%) 
Príina Roky 
 1950+ 1960+ 1970+ 1980+ 1990+ 2000+ Všetky 
Chyba pilota 40 32 24 225 27 26 29 
Chyba pilota prepojená s poasím 11 48 14 17 21 17 16 
Chyba pilota vo vzahu k stroju 7 5 4 2 4 3 5 
Chyba pilota celkovo 58 57 42 44 53 46 50 
Ostatné udské chyby 0 8 9 6 8 8 6 
Poasie 16 10 13 15 9 9 12 
Porucha lietadla 21 20 23 21 21 28 22 
Sabotážny útok páchatea (ov) 5 5 11 13 10 9 9 
Ostatné príiny 0 2 2 1 0 1 1 
Tab. 3.2. Nehody s fatálnymi následkami rozdelené poda príin (%) 
Chyba pilota prepojená s poasím predstavuje nehody, v ktorých hrala rolu chyba 
pilota, priom je zárove zapríinená aj vplyvom poasia.  Chyba pilota vo vzahu k stroju 
predstavuje nehody, v ktorých hrala rolu chyba pilota, ale zapríinená nejakou poruchou 
lietadla. Ostatné udské chyby zahrujú chyby riadiacich letovej prevádzky, nesprávne 
naloženie lietadla, kontaminované palivo, nesprávna údržba a pod. Sabotážny útok páchatea 
(ov) predstavuje nehody spôsobené výbušninami, únosmi a pod. Chyba pilota celkovo je 
suma všetkých možných pilotných chýb.  
Na tvorbu tabuky sa využila databáza nehôd na www.planecrashinfo.com. Tato databáza 
obsahuje spracovaných 1300 fatálnych nehôd na celom svete od roku 1950 po 2009, 
v ktorých bola zistená príina nehody. 
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Obr. 3.1. Percentuálne nehody a nehody s úmrtím 
 
 
Pravdepodobnos prežitia leteckej nehody  
Pravdepodobnos, že sa zúastníte letu, ktorý vyústi do 
nehody s aspo jedným m	tvym 
Pravdepodobnos, že budete zabitý 
pri jedinom lete 
aerolinky s najlepším hodnotením 
1 : 5 000 000 
aerolinky s najlepším hodnotením 
1 : 9 200 000 
aerolinky s najhorším hodnotením 
1 : 159 119 
aerolinky s najhorším hodnotením 
1 : 843,744 
Tab. 3.3. Pravdepodobnos prežitia leteckej nehody 
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Poet udí, ktorý prežili fatálne nehody. 
Roky % udí ktorý prežili 
1930+ 21 
1940+ 20 
1950+ 24 
1960+ 19 
1970+ 25 
1980+ 34 
1990+ 35 
2000+ 24 
Tab. 3.4. Poet udí, ktorý prežili fatálne nehody. 
Percento prežitých udí pri núdzových pristátiach pri riadených letoch = 53%
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5. CISM (Critical Incident Stress Management) 
 
 
Je to komplexný program zahajúci celú organizáciu. Hlavným úelom CISM je 
udržova personál v jeho obvyklom zdravom stave, alebo ho do takéhoto stavu vraca 
pomocou odstraovania extrémnych dopadov traumatického stresu. Takže CISM urýchuje 
normálne zotavenie pôvodne zdravých udí prežívajúcich nepríjemné reakcie ako odozvu na 
nezvyajné udalosti. Zasahovania CISM sú používané behom fázy pred krízou, priamo pri 
akútnej situácii i po kríze. CISM tiež zaha potrebu následnej starostlivosti a pokia možno 
poskytuje pocit psychologického uzavretia po kríze. Služba CISM je poskytovaná osobami, 
ktoré sú vyškolené v ich technikách, a môže by použitá pre pomoc jedincom, malým 
funkným skupinám, vekým skupinám, organizáciám a dokonca komunitám. Cieom CISM 
je obnovi zdravie jedincov, zníži dopad traumatického stresu a urýchli zotavenie a návrat k 
pôvodnej výkonnosti, pokia sa tento dopad prejavuje. Dôležitou asou je, že CISM pomáha 
jedincovi uvedomi si, že nebezpeenstvo už zmizlo a tiež zmizla nutnos reagova na.  
 
Zasahovanie krízového manažmentu a asti CISM 
Hoci sa bezpenostné opatrenia stále zdokonaujú a zlepšujú, nikdy sa nedá riziko 
vzniku krízy vylúi (živelné pohromy, teroristické útoky, priemyselné katastrofy, dopravné 
nehody a pod.). Preto je dôležité aby existovali zložky schopné v takýchto zložitých 
situáciách operova a dokáza sa s takýmito prípadmi vysporiada v o možno najkratšom 
ase. Systém CISM  predstavuje úinný a súasne tiež nákladovo efektívny nástroj vyvinutý 
pre potreby zmierovania psychických následkov krízových udalostí. CISM je komplexný, 
integrovaný a viaczložkový systém krízového zasahovania. Komplexnos CISM spoíva v 
tom, že obsahuje viac zložiek krízového zasahovania zahajúcich celé asové spektrum 
krízovej udalosti. Všestrannos spoíva v tom, že sa dá aplikova na jednotlivca, malej 
funknej skupinky, vekej skupiny, rodiny, organizácie, i dokonca na celé základné 
komunity. 
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5.1. Krízová intervencia CISM  
 
Bezpenostné opatrenia sa stále zdokonaujú, ale i cez všetky snahy zabráni  
katastrofám a predís krízovým udalostiam, sa riziko nedá len tak úplne vylúi (živelné 
pohromy, teroristické útoky, priemyslové katastrofy, dopravné nehody at.).  Preto je 
nevyhnutné, aby  existovali zložky schopné v takejto situácii poda psychologickú „pomocnú 
ruku“ nielen úastníkom krízových udalostí, ale i záchranárom zasahujúcim na mieste 
katastrofy.  Systém CISM  predstavuje úinný a súasne nákladovo efektívny nástroj vyvinutý 
pre potreby zmierovania psychických následkov krízových udalostí.   
CISM je komplexný, integrovaný a viaczložkový systém krízovej intervencie. 
Komplexnos CISM je v tom, že obsahuje viac komponentov krízovej intervencie  
zahrnujúcich celé asové spektrum krízovej udalosti.  
Zasahovanie Naasovanie Aktivácia Ciele Formát 
1.Pred-krizová 
príprava 
Obdobie pred 
krízovou 
udalosou 
Oakávanie 
krízovej udalosti 
Vytvori oakávanie. Zlepši 
schopnos zvláda stres. Stresový 
manažment 
Skupiny. 
Organizácie 
2. Demobilizácia a 
konzultácia so 
záchranným 
personálom 
Ukonenie 
smeny 
záchranného 
personálu Aktivovaná 
krízovou 
udalosou 
Informova, konzultova. Umožni 
psychologickú dekompresiu. 
Stresový manažment 
Veké 
skupiny.  
Organizácie  3. Brífing krízového 
manažmentu (CMB) 
pre civilné osoby, 
školy, podniky 
Kedykovek po 
krížovej udalosti 
4. Zmierovanie 
(defusing) 
Po krízovej 
udalosti (behom 
12 hodín) 
Obvykle 
aktivované 
symptómy 
Zmierovanie symptómov. 
Roztriedenie záchranárov poda 
závažnosti symptómov 
Malé skupiny 
5. CISD (Critical 
Incident Stress 
Debriefing) 
Po krízovej 
udalosti (od 1 do 
7 dní, 3 až 4 
týždne u 
hromadných 
katastrof) 
Obvykle 
aktivovaný 
symptómami. 
Môže by 
aktivovaný 
samotnou 
Uahi psychologické uzavretie.  
Zmierovanie symptómov.  
Roztriedenie  úastníkov krízovej 
udalosti poda závažnosti 
symptómov 
Malé skupiny 

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Tab. 4.1. asti CISM 
 
Struný popis komponentov systému 
1.Predkrízová príprava 
Zahrnuje výubu pomáhajúcu pochopi príiny vzniku stresu a alej uiacu, ako so 
stresom pracova a zvláda ho. Tréning zvyšovania odolnosti voi stresu a tréning 
zmierovania krízy je vypracovaný ako pre jednotlivca, tak aj pre organizácie. 
2.Krízové zasahovanie  
Prichádza na radu po katastrofách, teroristických inoch, alebo po iných krízových 
udalostiach.  
 
 
udalosou 
6. Individuálne 
krízové zasahovanie 
(1:1) 
Kedykovek    
Aktivovaná 
symptómami  
Zmierovanie symptómov . Pokia 
možno návrat k normálnemu 
fungovaniu. Doporuenie návštevy 
alších odborníkov pokia je to 
potrebné 
Individuálne 
7. Rodinný CISM 
Kedykovek 
Aktivovaný bu 
symptómami, 
alebo samotnou 
udalosou 
Rodinná podpora a komunikácia.  
Zmierovanie symptómov .  
Uzavretie prípadu poda možností. 
Doporuenie návštevy alších 
odborníkov  pokia je to potrebné 
Rodiny 
Organizácie  
8. Konzultácia 
v obecných 
komunitách a 
organizáciách 
9. Pastorané krízové 
zasahovanie 
Kedykovek 
Obvykle 
aktivovaný 
symptómami 
Zmiernenie „krízy viery“ a využitím 
duchovných prostriedkov na pomoc 
k zotaveniu 
Individuálne 
Rodiny 
Skupiny 
10. alšie vyšetrenie.  
V prípade potreby 
doporuenie návštevy 
alších odborníkov 
Kedykovek 
Obvykle 
aktivovaný 
symptómami  
Posúdenie mentálneho stavu. 
Prístup k vyššiemu stupu opatery,  
pokia je to potrebné  
Individuálne 
Rodiny 
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Zaha:  
a) demobilizácia pre personál záchranných zložiek, 
b) brífingy krízového manažmentu (Crisis Management Briefing – CMB) pre školy, 
podniky a civilné obyvatestvo, 
c) mestské stretnutia,  
d) Poradenstvo pre velitea zásahu na mieste krízovej udalosti. 
3.Defusing (zmierovanie). 
Zmierovanie, alebo v Anglickom originály defusing je 3-fázová štruktúrovaná 
skupinová diskusia v malých skupinkách prevádzaná behom niekokých málo hodinách po 
krízovej udalosti. Jej úelom je posúdenie a roztriedenie úastníkov poda závažnosti ich 
psychických symptómov s následným zmierovaním týchto symptómov. 
4.CISD (Critical Incident Stress Debriefing)  
Je to 7-fázová štruktúrovaná skupinová diskusia obvykle prevádzaná jeden až desa 
dní po krízovej udalosti (v prípade hromadnej katastrofy 3 až 4 týždne po tejto katastrofe). Je 
navrhnutá ku zmierovaniu akútnych stresových symptómov, k posúdeniu, i niektorý z 
úastníkov krízovej udalosti nepotrebuje alšie dôkladné vyšetrenie a poda možností i 
psychologické uzavretie prípadu.  
5.Individuálne krízové zasahovanie/poradenstvo 
 Jedná sa o psychologickú podporu behom celého asového rozsahu krízovej udalosti. 
6.Rodinný krízový zásah, konzultácia pre organizácie 
Urenie ku zmierovaniu symptómov nadmerného stresu, k psychologickému 
uzavretiu (teda k urení, že dotynému úastníkovi krízovej udalosti nie je nutné poskytova 
alšiu psychologickou pomoc) pokia je to možné, prípadne odkázanie k alším odborníkom 
a špecialistom. 
7.
alšie vyšetrenie a v prípade potreby odporuenie návštevy alších odborníkov na duševné 
zdravie. 
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5.2. Veci nasledujúce po krízovom incidente 
 
• Poas prvých 24 - 48 hodín asu sú vhodné fyzické cvienia striedajúce sa 
s relaxáciou, o následne zmierni fyzický stres a svalové napätie. 
• Štruktúrovanie asu – cie zaneprázdni innosou „postihnutého“. 
• Zisuje sa, i je dotyný lovek normálny a i má normálne reakcie, alebo naopak. 
• Prevádza sa konzultácia „rozprávanie“ sa s umi – diskusia najviac pomáha na 
lieenie mysle daného jedinca, je to najlepší liek. 	udia strávia vea asu rozprávaním 
o tom, o sa im stalo (svoje zážitky a pod.). 
• Prevádzajú sa konzultácie ohadne alkoholu a drog, aby si týmito vecami nesnažili 
dotyný udia komplikova riešenie svojich problémov vzhadom na to, že tieto látky 
sú vysoko návykové a neprospievajú zdraviu. 
• Dotyný si zapisujú svoje myšlienky a pocity o incidente do svojich denníkov. Tento 
výskum ukázal, že týmto sa úinne redukujú symptómy danej prežitej traumy. 
• 	udia si medzi sebou vymieajú názory a pocity s cieom zisti, ako z danou traumou 
bojovali iný udia. 
• Potrava by mala by bohatá na vitamíny a minerály, má by vyvážená a pravidelná.  
 
 
5.3. Tými CISM 
 
Obdobie 1. a 2. svetovej vojny sa dá považova za zaiatok formovania tímov krízovej 
intervencie. Poda Browna (1918), Salmona (1919) a Appela (1946)  sa vojaci behom 
vekých vojenských konfliktov s väšou pravdepodobnosou vrátia spä na front, ak sa im 
dostane psychologickej podpory okamžite po vojne, ako keby museli aka na pomoc až napr. 
v nemocnici aleko za bojovou líniou. 
CISM tými tvoria odborníci na duševné zdravie, záchranári, alebo iní pracovníci, 
ktorých práca tiež obsahuje istý stupe rizika, a ktorí sú pri výkone služby vystavení 
vysokému stupu stresu. Ich ciele, ako lenov týmu CISM, je i urýchlenie procesu zotavenia 
potom, o boli lenovia záchranného personálu, alebo priami úastníci krízových udalostí 
vystavený enormnému stresu, alebo nejakej traume. 
Odborníci na duševné zdravie, ktorí sú lenmi CISM tímov majú minimálne 
magisterský titul s odboru psychológia, sociálne práce, psychiatria, alebo poradenstvo v 
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oblasti duševného zdravia. Sú špeciálne vyškolený v krízovej intervencii, v záležitostiach 
spojených so stresom, alebo s post traumatickou stresovou poruchou a procesu stresového 
debrífingu po krízovej udalosti. (Critical Incident Stress Debriefing – CISD). 
Pracovníci tzv. kolegiálnej podpory (angl. peer support) sú vybráni medzi príslušníkov 
záchranných zložiek ako je polícia, hasii, záchranný lekársky personál, dispeerské zložky, 
zdravotné sestry v centrách krízovej pomoci a alšie vysoko rizikové pracovné zložky so 
špecializovaným tréningom. 
 
Demobilizácia 
 
Demobilizáciou sa myslí stretnutie, urené k informovaniu záchranného personálu a 
k umožneniu toho, aby si mohol záchranný personál oddýchnu. Demobilizácia je prevádzaná 
po skonení služby zásahových jednotiek na mieste závažnej krízovej situácie vyžadujúcej si 
nasadenie zhruba 100 lenného záchranného personálu. Ich alšou funkciou je to, že 
poskytuje príležitos ku zbežnému posúdeniu, i niektorí lenovia záchranného personálu 
nepotrebujú alšiu a dôkladnejšiu pomoc po prežitej traumatickej udalosti. 
 
Brífing krízového manažmentu (CMB) 
 
Brífing krízového manažmentu (Cisis Management Briefing - CMB) je praktická 4-
fázová skupinová krízová intervencia. Je navrhnutá tak, aby bola vysoko efektívna. Vyžaduje 
si prevedenie 45 až 75 minút a môže by použitá pre veké skupiny pozostávajúce od 10 až po 
300 jednotlivcov. Je primárne urená obetiam z radov civilného obyvatestva, ktorý sa stali 
obetami hromadných katastrof, teroristických inov, násilných inov a ostatných krízových 
udalostí vekého rozsahu. CMB je ale len jeden z komponentov komplexného systému 
krízovej intervencie CISM, preto by CMB nemal by používaný ako jediná intervenná 
technika, ale mal by by používaný spolone s ostatnými komponentami CISM. Dá sa 
predpoklada, že v závislosti na konkrétnej krízovej udalosti bude potrebné po CMB previes 
Critical Incident Stress Debriefing (CISD) a individuálnu krízovú intervenciu. I tu by malo 
by hlavnou súasou posúdenie, i niektoré obete nepotrebujú alšie vyšetrenie prípadne 
odporui alšiu psychologickú starostlivos o pacientov. 
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5.4. Fázy CMB 
 
1. fáza 
  Pozostáva zo skupiny jednotlivcov, ktorí spolu prežili nejakú krízovú udalos. Ak by 
sa jednalo o krízovú udalos na pracovisku, tak je možné použi spoloenskú miestnos 
patriacu danej firme, alebo je možné naja si miestnos v hotely at. Ak je krízovou 
udalosou  napríklad teroristický, alebo iný násilný in, hromadná katastrofa, tak sa dajú 
použi aj posluchárne miestnych škôl a udia by potom mohli prís do škôl v ich dosahu. 
Oznámenie sa urobí prostredníctvom televízie, internetu a rádia. Absolvova ju musia všetci 
úastníci krízovej udalosti.  
Cieom je nastolenie pocitu spolucítenia dôležitého pre psychické zotavenie. 
2. fáza 
Potom, ako je skupina zhromaždená, je alším dôležitým bodom zapojenie  
kompetentných osôb vysvetujúcich fakty týkajúce sa krízovej udalosti. V mnohých 
prípadoch môže pomôc rešpektovaný a vysoko dôveryhodný reník so schopnosou získa si 
dôveru udí ím vzrastie efektivita krokov, ktoré budú nasledova.  
Cie: objektívne a dôveryhodné informácie slúžiace ku: 
• kontrole deštruktívnych reí a fám, 
• zníženie anticipanej úzkosti, 
• navrátenie obetiam pocit kontroly. 
3. fáza 
Súvisí so zaistením dôveryhodných odborníkov na duševné zdravie,  priom budú 
krízové udalosti s obeami prediskutováva a budú vyhodnocova stresové reakcie, 
symptómy, príznaky a alšie psychologické témy spájajúce sa s danou krízovou udalosou.  
Ako príklad môže by prípad samovraždy, ktorý by mal by prediskutovaný. V prípade 
teroristického útoku by mali by prediskutované aspekty terorizmu. Tiež by mali by 
prediskutované bežné príznaky a symptómy i už sú to napr. zármutok, stres a samo 
obviovanie tých o prežili nejakú krízovú udalos.  
4. fáza 
Je to prednesenie možností, ako stíši, alebo ako znáša stresové reakcie na krízovú udalos. 
Mali by by prediskutované praktické stratégie stresového manažmentu. Majú by uvedené 
zdroje a možnosti uahujúce zotavenie z prežitých udalostí. Všetky otázky majú by riadne a 
zrozumitene predložené a následne zodpovedané. Všetci úastníci by mali dosta prospekt so 
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struným popisom rôznych príznakov, symptómov a bežných techník stresového manažmentu 
s odkazmi na odborníkov, ktorí im môžu pomôc. Naasovanie CMB je flexibilné a vysoko 
závisí na konkrétnej situácii. Opakuje sa tak dlho, pokia ja potrebné a k nieomu užitoné.  
 
 
5.5. Zhrnutie  
 
CMB je technika krízovej intervencie pre veké skupiny osôb a je navrhnutá pre 
použitie s vekými skupinami primárnych obetí. Môže by aplikované na civilistov po 
hromadných katastrofách, študentov po školských krízových udalostiach, zamestnancov po 
pracovných krízových udalostiach a dokonca na veké vojenské jednotky. 
Kedy je možné použitie CMB:   
Teroristické útoky, hromadné katastrofy, skupinové násilné iny, školské krízové udalosti, 
pracovné krízové udalosti, vojenské krízové udalosti.  
Doba trvania je od 45 do 75 minú 
Ciele  
1. poskytnú informácie 
2. zabráni šíreniu zvestí 
3. zníži pocit chaosu 
4. uvies zdroje umožujúce pomôc sa vyrovna so situáciou, ktorá nastala 
5. uahi alšej starostlivosti  
6. zvýši súdržnos a morálku 
7. posúdi alšie potreby skupiny 
8. naštartova v uoch proces vedúci k psychickej odolnosti 
 
Postup CMB 
• Zhromaždi úastníkov 
• Poskytnú fakty ohadne krízovej udalosti 
• Prediskutova a normalizova obvyklé behaviorálne a psychologické reakcie 
• Prediskutova osobný a skupinový stresový manažment. Nasmerova úastníkov k 
alším zdrojom pomoci. 
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5.6. Critical Incident Stress Debriefing (CISD)  

Poda mnohých názorov predstavuje post traumatická stresová porucha najzávažnejšiu 
formu stresovej reakcie. Dnes neexistuje všeobecne uznávaný a akceptovaný pôsob lieby 
post traumatickej stresovej poruchy. Závažnos, rozšírenos a chýbajúci štandardný postup 
terapeutického zásahu, to všetko je potrebné pre vyvinutie programu k zabráneniu PTSP 
medzi vysoko rizikovou populáciou. CISD je metódou poskytujúcou zmiernenie škodlivých 
efektov a tráum spojených s prácou a zabraujúcou rozvinutie PTSD. CISD je dnes 
najrozšírenejšou používanou skupinovou technikou na svete zabraujúcou vzniku post 
traumatickej stresovej poruchy, ku ktorej by mohol by náchylný, ako záchranný personál 
nachádzajúci sa vo vysoko rizikovom prostredí, tak i priami úastníci krízových udalostí 
 nachádzajúci sa v civilnom obyvatestve.  
 
 
 
 
 
 
Obr. 4.1. Priestorové rozmiestnenie pri debrifingu 
Mechanizmus intervencie 
Efektívnos CISD a defusingu je daná niekokými faktormi: 
1. Vasná intervencia. CISD je najastejšie používaný ako technika vasnej intervencie, 
asto je aplikovaná behom niekokých málo hodín po krízovej udalosti. CISD je teda 
použitý ešte skôr, než môžu by traumatizujúce spomienky úastníkov 
konkretizované, alebo  skreslene  a falošne zovšeobecnené. 
2. Príležitos pre psychologickú oistu a ventilovanie emócií.  Úlohou CISD je 
poskytnú bezpené, podporujúce, štruktúrované prostredie v ktorom si jedinci môžu 
ventilova svoje emócie.  
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3. Príležitos k formulovaniu traumy. Uvonenie emócií a príležitos k slovnému 
vyjadreniu špecifických tráum, útostí a obáv.  
4. Štruktúra  CISD poskytuje ohranienú behaviorálnu štruktúru, teda  CISD je 
skupinová diskusia, má jednoznane daný zaiatok a koniec a to je v protiklade s 
práve prežitou  traumatizujúcou udalosou. Táto udalos predstavuje chaos, utrpenie 
a pod. 
5. Podpora skupiny  CISD vlastne uplatuje model skupinovej výuby. Význam použitia 
výuby v skupine  je dobre zdokumentovaný.  
6. Kolegiálna podpora. Aj ke na proces CISD dohliadajú odborníci na duševné zdravie, 
i tak majú hlavné slovo pracovníci kolegiálnej podpory (peer support). 
5.7. Defusing 
 
Skrátená verzia debrífingu (CISD). Obvyklá doba je 20 až 45 minú. Dôkladnejší 
debrífing CISD trvá obvykle 2-3 hodiny. Optimálna doba pre spravenie defusingu je zhruba 8 
hodín od udalosti. Ak je to možné, mal by by uskutonený ihne zhruba 1 až 2 hodiny po 
incidente. Poskytuje sa  malým skupinkám záchranných pracovníkov, obvykle sa defusingu 
zúastní 6-8 udí. 
Ciele  
• zmierni dopady udalosti 
• urýchli proces zotavenia 
• posúdi potrebnos debrífingu CISD a iných služieb 
• zníži kognitívne, emocionálne a fyzické symptómy stresu 
asti defusingu: 
• Úvod 
• Skúmanie 
• Informovanie 
 
Rozdiely medzi defusingom a debrífingom CISD  
• Defusing a demobilizácia sú navzájom nahraditené. Bu sa prevádza defusing, alebo 
demobilizácia, ale nikdy nie obidva súasne. 
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• Defusing sa používa takmer dvakrát astejšie ako formálny debrífing (CISD). 
• Dobre prevedený defusing plní jednu z dvoch nasledujúcich funkcií a to tak, že 
eliminuje potrebu formálneho debrífingu (CISD) a  zvyšuje ochotu záchranného 
personálu komunikova pri formálnom debrífingu, ak je potrebný, alebo sa vyžaduje.  
• Defusing sa skladá s troch astí, na rozdiel od debrífingu, ktorý ich má sedem. 
• 	udia poas defusingu môžu hovori, alebo nemusia , to záleží len a len na nich.  
• Poas prevádzania defusingu nie je dovolené písa si poznámky,  alebo robi si 
nahrávky. 
• V niektorých prípadoch sa môžu kombinova rôzne skupiny záchranného personálu 
napr. hasii so záchrannou službou, alebo políciou pre spoloný defusing. To sa deje 
len vtedy, ak tieto zložky boli pri krízovej  udalosti zapojené spolone. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 4.2. CISD pojatie intervencie 
CISD,  jeho súbežná technika krízovej intervencie a defusing sú svojimi autormi 
navrhnuté špeciálne pre zabránenie post traumatického stresu a post traumatickej stresovej 
poruchy medzi vysoko ohrozenými profesiami, ako sú napr. policajti, hasii, zdravotníci, 
dispeerský personál a pod. Modifikovaný CISD  je vhodný pre hromadné katastrofy a 
ostatné krízové udalosti vekého rozsahu. 
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5.8. Hlavné body CISD 
 
• Krízová intervencia nie je psychoterapiou. 
• CISD je skupinová krízová intervencia, nie však skupinová psychoterapia. 
• CISD je štruktúrovaná diskusia týkajúca sa predovšetkým traumatickej udalosti. 
Ciele CISD:  
1. Zníženie dopadu krízovej resp. traumatickej udalosti 
2. Urýchlenie normálneho procesu zotavenia u normálnych udí zažívajúcich 
normálne reakcie na výnimoné udalosti 
Kolegiálna podpora a odborníci na duševné zdravie sa využívajú spolone: 
 Sú potrebný odborníci na duševné zdravie. 
 Kolegiálna podpora je asto využívaná pri debrífingoch u záchranného personálu, 
nemocniného oddielu, vojenských jednotkách, v leteckých spolonostiach, kde 
došlo ku vzniku nehody. 
 Kolegiálna podpora nie je vždy potrebná v prípadoch, ktoré sa týkajú 
priemyslových a obchodných odvetviach – záleží na konkrétnych okolnostiach. 
Všetci lenovia týmu CISM musia by vyškolený na to, aby vykonávali CISD bez ohadu na 
to, aké je prostredie. 
 
CISD má 7 fáz procesu: 
Fázy CISD 
1 Úvod Predstavi lenov CISM týmu, vysvetli proces, pozitívne oakávanie. 
2 Fakty Popísa udalos z pohadu každého úastníka na danej úrovni. 
3 Myšlienky Umožni úastníkom popísa reakcie a prejs k  emocionálnym reakciám. 
4 Reakcie 
Identifikova aspekt krízovej udalosti, ktorý je pre úastníkov najviac 
traumatizujúci, je potrebné identifikova emocionálnu reakciu na u. 
5 Symptómy Rozpozna osobné symptómy stresu. 
6 Uenie Ako sa s danou traumou vyrovna a adaptova, tzv. stresový manažment. 
7 Návrat 
Objasni nejasnosti, príprava na ukonenie CISD, uahi psychologické 
uzavretie jedinca. 
Tab. 4.2. Fázy CISD 
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• Doba trvania CISD je medzi jednou až dvomi hodinami, pritom ale záleží na 
tom, akú má skupina vekos. Stávajú sa prípady že môže by ja dlhšie. 
• Všetci lenovia CISM týmu sú pri konaní procesu aktívny. 
• asto je potrebné vyhýba sa skúmaniu príin, viny a psychoterapeutickej 
interpretácií. 
• CISD sa prevádza v homogénnych skupinkách. 
• Napomáha k skupinovej diskusii. 
• Sústredí sa na pozornos úastníkov, nie na potreby CISM týmu. 
• Fázy návratu sú najdôležitejšie pre získanie psychologického uzavretia daného 
jedinca. 
• Nikdy sa nespochybuje vnímanie úastníkov. 
• Úastníkom sa v prípade potreby poskytujú nejaké informácie, tým môžu udia 
zmeni svoj pohad na danú vec. 
• Zaoberá sa z námetmi úastníkov, nie CISD týmu. 
• Vyhýba sa detailným informáciám ohadne vyšetrovania. 
• CISD neposudzuje samotnú kritickú udalos. 
• Drží sa modelu CISD. 
• Dôvernos je vemi dôležitá. 
• CISM tým si nerobí poznámky. 
• V prípade potreby CISM odporúa alšiu starostlivos o konkrétnu osobu. 
• CISD sa používa len na vážne incidenty. 
• Je potrebné vzia do úvahy, že sa jedná o normálnu skupinu udí. 
• Debrífing CISD sa udržuje  tak, aby bol bez prestávok a aby mal dobrú 
plynulos. 
• Nemôže sa teoretizova, moralizova, snaži sa psychologicky interpretova a 
súdi. 
• CISM tým má pri debrífingu CISD poúva, stabilizova, informova a 
pomáha sa dotynému pacientovi zotavi. 
• Nepúša sa do rozprávania o vojenských historkách. 
• lenovia týmu CISM rozprávajú aktívne na zaiatku a na konci debrífingu, ale 
už  menej behom fázy reakcií. 
• Výuba sa poskytuje poda aktuálnych potrieb skupiny, väšinou je praktická 
a názorná. 
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• Hlavná pomoc sa poskytuje najviac postihnutým jedincom. 
• Je potrebné dobre pozna a poda toho sa riadi pravidlami pre prevádzanie 
CISD. 
 
5.9. Záverené Zhrnutie CISD 
 
CISD a technika krízovej intervencie, defusing, sú hlavne navrhnuté špeciálne pre 
zabránenie post traumatického stresu a post traumatickej stresovej poruchy medzi vysoko 
ohrozenými profesiami, ako sú napr. HZZ, zdravotná služba, polícia, dispeerský personál 
a pod., ale samozrejme sú taktiež urené i pre obete leteckých krízových udalostí z radov 
leteckého personálu a cestujúcich. Modifikovaný CISD je vemi vhodný pre hromadné 
katastrofy a alšie krízové udalosti vekého rozsahu. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
	

6. KRÍZOVÁ SITUÁCIA A KRÍZOVÝ STAV 
 
 
Krízy narušujú zaužívaný chod dejov udskej spolonosti a vyžadujú si použitie 
mimoriadnych a niekedy nezvyajných prostriedkov. Ohrozujú hodnoty, záujmy a ciele 
zúastnených strán. Niektoré krízy je možné relatívne presne charakterizova a popísa na 
základe monitorovania a následnej analýzy vývoja konkrétnych krízových initeov. 
Spoloenské krízy však nie je možné presne definova, sú podstatne viac závislé na 
individuálnom pohade hodnotitea. Konkrétna kríza môže ohrozova základné hodnoty a 
ciele uritého subjektu s vekou pravdepodobnosou, no inému nemusí spôsobi žiadne straty, 
prípadne mu prinesie zisk, a preto jej hodnotenie obidvoma subjektmi bude odlišné. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 5.1 Grafické znázornenie vzahu krízy, krízovej situácie a krízového stavu 
 
Kríza (K) je rozhodný okamih, alebo asový úsek, po ktorom môže nasledova zásadná 
zmena vo vývoji daného deja, alebo systému. 
 
Krízová situácia (KS) je taký asovo a priestorovo vymedzený, alebo ohraniený priebeh 
javov a procesov po narušení rovnovážneho stavu spoloenských, prírodných a 
technologických systémov a procesov, v dôsledku ktorých sú ohrozené životy udí, životné 
prostredie, ekonomika, duchovné a hmotné hodnoty štátu, alebo regiónu a jeho obyvateov a 
môže by narušené fungovanie inštitúcií verejnej moci. 
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Krízový stav (KSt) je právny stav vyhlásený kompetentným orgánom na uritom území na 
riešenie krízovej situácie v priamej závislosti na jej charaktere a rozsahu (vojna, vojnový stav, 
výnimoný stav, núdzový stav). 
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7. KRÍZOVÉ PLÁNOVANIE 
 
 
Uvedomenie si skutonosti, že krízy (krízové situácie, krízové stavy) sú 
nevyhnutnosou a nechcenou príažou, ktorá bude letectvo vždy sprevádza a pochopenie 
príin, ich vzniku i možných dôsledkov je len prvým krokom na ceste vytvárajúcej 
podmienky ich riešenia. Druhým krokom je vytvorenie úelnej organizácie s presne 
stanovenou pôsobnosou a úlohami, ktorá bude podporená úinným právnym prostredím 
tvoreným zákonmi a pod. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 6.1 Cyklus krízy 
 
 
Každá cieavedomá innos leteckého dopravcu zameraná na vytváranie hodnôt, alebo 
na plnenie úloh súvisiacich s fungovaním akéhokovek organizovaného spoloenstva, sa 
uskutouje prostredníctvom riadenia, prípadne spravovania vecí spoloenstva. Riadenie 
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predstavuje mnohostrannú tvorivú innos, v rámci ktorej riadiaci orgán stanovuje ciele, 
ovplyvuje metódy, prostriedky a fungovanie riadených prvkov tak, aby systém optimálne 
plnil urené funkcie a dosahoval stanovené ciele v urenom ase a kvalite. Je to proces 
plnenia stanovených cieov prostredníctvom iných v turbulentnom prostredí. Uskutouje sa 
prostredníctvom všeobecnej trojdielnej funkcie: 
 vytýenie cieov, 
 uskutoovanie cieov, 
 hodnotenie úrovne splnenia cieov. 
 
V súlade s uvedenou funkciou má riadenie v leteckej doprave tieto základné funkcie: 
 plánovanie – zaoberá sa stanovovaním cieov leteckého dopravcu a rozhodujúcich 
úloh premietajúcimi sa do plánovacích dokumentov danej leteckej spolonosti, 
 organizovanie – zabezpeuje  implementovanie  cieov a  úloh stanovených 
plánmi spolonosti do praxe a pomocou nich dosahuje konkrétne výsledky (výroba 
lietadiel, prevádzkové služby danej LS služby, samotné innosti danej spolonosti 
a pod.), 
 kontrolovanie – hodnotenie úrovne splnenia plánovaných úloh a schválených 
cieov vedením spolonosti, a preukazovanie dostatonej kvality nimi 
plánovanými a organizovanými innosami v rámci dopravcu respektíve danej 
Leteckej organizácie. 
V podmienkach rozsiahlych systémov, alebo objektov, prípadne zložitých technológií sa 
využívajú alšie doplnkové funkcie riadenia, ktoré uahujú riadenia a zárove môžu ma 
rozvojový charakter: 
 rozhodovanie – ciele a plány sú pripravované variantne a na základe ich 
komplexného posúdenia je vyberaná optimálna varianta pre spolonos, 
 regulovanie  –  zavádzanie cieov a plánov do praxe sa vykonáva na základe 
posúdenia konkrétnej situácie a rešpektovania zmien (podmienky, as, finanné 
zdroje a pod.), 
 koordinovanie – funkcie riadenia sú zachované v priestore a ase tak, aby boli 
plnené rozhodujúce úlohy a aby bol systém o najhospodárnejší a najvýkonnejší. 
Úelnos a efektívnos riadiacich inností, vrátane riadenia poas krízových javov, je 
okrem iného závislá od úrovne usporiadania jej jednotlivých organizaných prvkov a 
funkných inností. Manažment je proces koordinácie zdrojov každej 
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spolonosti(materiálových, energetických, udských, finanných) za úelom dosiahnutia 
stanoveného ciea.  
Medzi základné úlohy manažmentu patrí: 
 maximalizovanie výstupov, 
 minimalizovanie vstupov.  
Je to teda proces hadania optimálneho pomeru medzi vstupmi a výstupmi a snaha o 
dosiahnutie maximálneho efektu zisku. Takto chápaný manažment je spojený hlavne 
s hospodárskou innosou (výrobný proces, finanné operácie, dopravné procesy…). 
Krízový manažment je možné vníma ako vedenie, prípadne správu uritých vecí, 
spravovanie objektov a javov, v snahe splni stanovené ciele. Komplexne môže by popísaný 
ako: 
 nástroj optimalizácie krízového využívania: 
 udských zdrojov, 
 informaných zdrojov, 
 materiálových zdrojov, 
 systém zložený z leteckých spoloností a krízových pracovníkov, ktorí sa snažia 
dosiahnu maximálny efekt nasadenia v krízových situáciách a  vzahov 
a kompetencií stanovených legislatívnymi normami, 
 mechanizmus (postupy, metodiky, nástroje,...), pomocou ktorého je možné splni 
úlohy v tej danej kríze. 
Krízové plánovanie, organizovanie, personálna práca, vedenie a kontrolovanie sú 
základné funkcie krízového manažmentu, pomocou ktorých dosahuje stanovené ciele.  
Plánovanie  krízového manažmentu má najväší význam. V procese krízového 
plánovania sú na základe stanovených cieov urované hlavné úlohy a innosti podieajúce sa 
na procese ich naplovania. Reálny krízoví plán je možné zostavi len na základe podrobnej 
analýzy systému a jeho komponentov, posúdenia potrieb a možností udských, materiálových 
a alších zdrojov tzv. špeciálneho krízového plánovania. 
Organizaná štruktúra krízového manažmentu musí by založená na princípe 
centralizácie. To vytvára podmienky na riadenie kríz prostredníctvom jednotného a centrálne 
koordinovaného systému. Na základe tohto princípu je možné v otázkach krízového riadenia 
zavies jednotné pravidlá na rôznych astiach leteckej spolonosti a aj vykonáva kontrolnú 
innos v celom systéme. Umožuje tiež maximálne zhospodárni chod systému, odstráni 
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duplicitu (napr. v nákupe finanne nákladného technického vybavenia) a dosiahnu 
maximálnu koordináciu pri nasadení síl a prostriedkov.  
Personalistika sa zaoberá prípravou, výberom a obsadzovaním pracovníkov do 
pracovných pozícií poda funknej štruktúry riadiaceho orgánu, prípadne výkonnej jednotky. 
Prevažná väšina pracovníkov v systéme krízového manažmentu má riadiacich pracovníkov 
daného sektoru a výkon ich funkných povinností sa riadi osobitnými právnymi normami 
danej leteckej spolonosti. Na druhej strane v krízovom manažmente pracujú odborníci 
z celého radu navzájom vemi odlišných profesií, ktorých schopnosti a pripravenos na 
plnenie úloh musia by priebežne preverované a musí by vytvorený systém na ich 
upevovanie a prehlbovanie. 
Vedenie je jednou z rozhodujúcich spoloných inností všetkých riadiacich 
pracovníkov, prostredníctvom ktorej koordinujú a pozitívne motivujú podriadených v procese 
plnenia plánovaných hospodárskych úloh a dosahovania skupinových cieov. Je v om 
zvýraznené interpersonálne hadisko krízového manažmentu, priom sa v om významne 
uplatujú individuálne schopnosti manažéra, ale i každého príslušníka riadenej skupiny. 
Vemi dôležitou súasou vedenia je dosiahnutie optimálneho stupa verbálnej i technickej 
komunikácie. V krízovom manažmente je úloha vedenia zvýraznená hlavne v období reakcie 
na vzniknutú krízu. Podmienky, v ktorých musia zasahova výkonné prvky krízového 
manažmentu, sú vo väšine prípadov vemi zložité, ohrozujú život a zdravie zúastnených a 
vyžadujú si znanú dávku odvahy, ale tiež iniciatívne a maximálne kreatívne konanie. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 6.2. Krízové vedenie 
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Kontrolovanie je nástroj zisovania úrovne dosiahnutia vytýených cieov a 
stanovovania odchýlok od schválených plánov, prípadne od predpísaných štandardov. Na 
druhej strane však kontrolovanie umožuje použitie korekných mechanizmov, pomocou 
ktorých je možné splni plánované úlohy. Súasou kontrolnej innosti je aj zisovanie 
osobnej zodpovednosti za nesplnenie úloh, prípadne zlyhanie pri prípadnej krízovej udalosti. 
V podmienkach krízového manažmentu je kontrolná innos zameraná na dve diametrálne 
odlišné obdobia: 
− obdobie prípravy na riešenie krízových javov (prevencia, krízové plánovanie), 
− obdobie riešenia krízových javov (reakcia na krízu, obnova systému). 
V prvom období je kontrolovanie zamerané na zisovanie úrovne a stavu príprav na 
riešenie kríz. Kontrolná innos je vykonávaná formou: 
− kontrolovania pripravenosti a reálnosti krízových plánov danej spolonosti i už leteckého 
dopravcu alebo organizácie, 
− kontrolovania pripravenosti vylenených síl a prostriedkov, 
− nasadzovania síl a prostriedkov na riešenie nehôd, havárií na perimetri vytýenom pre 
plnenie takýchto úloh(letisko, jeho priestory a pod.) 
− vykonávania cviení a riešenia modelových situácií. 
Poas riešenia konkrétnej krízy je kontrolná innos zameraná na hodnotenie kvality 
plnenia úloh a na úinnos krízových plánov i pripravených síl a prostriedkov, na ich 
schopnos plni úlohy vas, s plánovanou technológiou a v požadovanom rozsahu. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 6.3. Funkcie a innosti krízového manažmentu 
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Funkcie a innosti krízového manažmentu sú graficky znázornené na obrázku 5.2. I ke 
sa formálne neodlišujú od funkcií a innosti všeobecného manažmentu, ich obsah je 
formovaný iným vonkajším i vnútorným prostredím a iné sú aj vytýené ciele, ktoré chce 
spolonos pomocou krízového manažmentu dosiahnu. Dosiahnutá  úrove  bezpenosti  
leteckej spolonosti  môže by zvyšovaná prostredníctvom uplatovania úinných 
komunikaných a informaných prostriedkov zavádzaných do krízového manažmentu a jeho 
jednotlivých funkcií, ako aj alšími nástrojmi a postupmi skvalitovania krízového 
manažmentu. Na druhej strane musí by komunikaný a informaný systém krízového 
manažmentu schopný vas a komplexne informova pracovníkov v leteckom sektore 
a varova ich pred negatívnymi úinkami krízových javov. 
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8. MODEL POUŽITIA A MANAŽMENT ZÁSAHU PRI KRÍZOVEJ 
SITUÁCIÍ V LETECKEJ DOPRAVE 
 
Manažment krízových situácií sa neustále zaoberá  rôznymi rizikami hroziacimi 
v leteckej doprave. Neustále sa vytvárajú plány pomáhajúce  a umožujúce sa personálu 
vyrovna s krízovými situáciami v prípade nehody lietadla.  Viacerý udia využívajúci leteckú 
dopravu si možnos krízovej situácie asto nepripúšajú a podceujú jej potenciálny vznik . 
Možnos vzniku krízovej situácie nie je možné bra na ahkú váhu a nedá sa to ignorova, 
pretože lietadlá sú tiež len stroje. Každý stroj môže dosta obas poruchu, priom porucha na 
lietadle nachádzajúceho sa niekoko  tisíc metrov nad zemským povrchom môže ma fatálne 
následky.  V prípade leteckej nehody sa zaisujú potrebné služby od dvoch organizácií tzn. 
letísk a aeroliniek.   
Letiskový pohotovostný plán musí obsahova procedúry požadované pri záchrane 
a evakuácii. Ak dôjde na danom letisku k nehode, tak dôjde následne k mobilizácií 
špeciálnych pohotovostných oddielov. Ich úlohou je poskytnú požiarnu, záchrannú službu až 
po prvú pomoc obetiam tejto nehody. Zachránený pasažieri budú dopravený lekárskou 
záchrannou službou do najbližšej nemocnice a následne poda typu zranení do iných 
špecializovaných nemocníc.  Zapojenie organizácie sa avšak  tým nekoní a to práve s toho 
dôvodu, že personálu nachádzajúceho sa na mieste nešastia je dôležité poskytnú 
psychosociálnu pomoc. V tomto prípade sa využíva už zmieovaná krízová intervencia poda 
CISM modelu. 
Aerolínie majú vypracovaný prevádzkový pohotovostný manuál vymedzujúci 
jednotlivé povinnosti a úlohy pre jednotlivých zamestnancov, štruktúry riadenia a vnútorné 
procedúry  potrebné na zvládnutie krízovej situácie tak, aby sa dalo spolonosti pokraova 
po krízovej situácie v normálnej innosti.  Výber a výcvik krízového personálu (stará sa 
o udí, ktorý prekonali krízovú situáciu) sa rôzni od organizácie k organizácií. Väšina 
zamestnancov nikdy ani nebola vystavená krízovej situácii, takže nie je na u adekvátne 
pripravená. Tým sa na leteckú nehodu väšinou pozerá, len ako na kapitolu vyskytujúcu sa 
v prevádzkovej príruke, prípadne ako na nejaké každoroné cvienie. Väšinou po prvej 
nehode dochádza k systémovému zlepšeniu a viac sa sústreuje na citlivejšie podávanie 
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informácií verejnosti, rozsiahlejšie a efektívnejšie vyšetrovanie príin nehôd. Následne sa tým 
zmenšujú problémy narušujúce chod, alebo prevádzku aeroliniek. 
S plynúcim asom sa do leteckých spoloností dostávajú nový ešte neskúsený zamestnanci o 
spôsobuje, že sa vytrácajú skúsenosti s takýmito kritickými situáciami. Tým dochádza k tomu 
že nové generácie zamestnancov si opä nepripúšajú žiadnu leteckú nehodu, o je chyba, ale 
je to samozrejme pochopitené, keže si tým neprešli. Krátko po havárií prechádzajú 
zamestnanci leteckých spoloností väšinou štyrmi procesmi slúžiacimi k obnoveniu pocitov 
kontroly a následnému návratu k normálnemu fungovaniu. 
Prvý z týchto procesov je spôsobený strachom, následkom oho prevádza dotyná 
osoba, pátranie po informáciách o príbuzných osobách, ktorý sa mohli nachádza v danom 
havarovanom lietadle. Za týmto úelom uskutouje vea telefonátov a oni sami sú pritom 
asto zasiahnutý kopou telefonátov od ostatných udí, ktorý sa o nich boja.  Takéto situácie sú 
síce prejav podpory a záujmu od daných dotyný udí, ale asto krát majú na postihnutých 
udí skôr zhubné následky, tým že mu dávajú najavo, že aj on mohol by obeou tejto 
katastrofy.  
Druhý proces sa orientuje na riešenie problémov a zaoberá sa hadaním príin 
udalostí, ktoré stáli za tragickou nehodou. Väšinou sa tieto príiny spájajú s chybou pilota, 
technickou poruchou, prípadne nejakým teroristickým útokom na dané lietadlo.  
Ak sa jedná o technickú poruchu, tak už len to prispieva k ešte väšej miere 
znepokojenia a to tým, že sa musí lieta rovnakým typom lietadla dovtedy, dokia sa tá 
príina opä neukáže a neposkytne dôkaz o tomto tvrdení, následkom oho sa ten dotyný typ 
lietadla bude musie stiahnu s prevádzky až dokia sa porucha na všetkých lietadlách 
neodstráni.  
Ak sa jedná o chybu pilota, tak táto príina môže poskytnú relatívny pocit úavy 
a zníženie znepokojenia, pretože doasne zmenší podozrenie s daného lietadla. Tým však 
nasleduje urýchlenie depresie. Zamestnancov pocit viny je navýšený pocitom viny následkom 
s danej úavy, tým že nie je ohrozený nejakou neoakávanou technickou chybou u daného 
typu lietadla. 
Ak sa jednalo o teroristický útok, prípadne iný trestný in, prispieva to k frustrácií 
a hnevu.  V tomto prípade sa zmenšujú pocity straty bezpeia, rozhovormi a myšlienkami sa 
dochádza k stavu bezstarostnosti.   
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Tretí proces poukazuje na vedomé vracanie resp. opakovanie udalostí, ktoré sa stali 
pri páde lietadla v predstavách zamestnanca. V zaiatoných predstavách sa jedná 
o vyhodnocovanie známych faktov o lietadle, i už je to nejaká technická chyba, 
rozmiestnenie personálu v rámci výkonu služby, typ lietadla, miesto nehody, poveternostné 
podmienky, trosky lietadla, komunikácia pilota s letovým dispeingom, at. Tieto fakty sa 
posudzujú so známymi povahami a typmi udí, ktorý sa nachádzajú v posádke lietadla Do 
prehrávania udalostí sa vkladá aj chovanie cestujúcich a posádky (rozlišuje sa poda jedinca, 
ktorý si tuto predstavu vyhodnocuje a vytvára) a ich posledné myšlienky na ich rodinu a 
priateov. V nasledujúcich predstavách vkladá zamestnanec samého seba do knihy udalostí, 
na miesto personálu v službe. Tento krát sa snaží odhadnú svoje vlastné chovanie a posledné 
myšlienky. Tieto veci nevedú ani k vymedzeniu najvhodnejšieho chovania v prípade nehody 
ani rozostavenia vzoru posledných myšlienok. Frekvencia myšlienok sa skôr s postupom asu 
znižuje, o je sprevádzané návratom k fatalistickému prístupu k takýmto udalostiam a vedie to 
k zmenšeniu rozrušení na zvládnutenú úrove. Ak vyšetrovanie nehody prinesie nové 
skutonosti z iernej skrinky (len v prípade že sa daná skrinka niekde nájde), rozhovory s 
umi, ktorý udalos prežili, alebo vyjadrenia oitých svedkov, tak sa proces opakovania 
udalosti zase predlžuje. Vzniká to tým, že do predstáv sú vznášané nové skutonosti, ktoré 
môžu do prípadu vnies viac svetla, ale niekedy ho skôr ešte viac zamota.  
A napokon štvrtý proces sa zaoberá rozhodnutím, i treba zotrva vo svojom 
zamestnaní, bu ako údržba lietadla, práca pilota, alebo iná innos umožujúca lietanie 
alším uom. Nehoda na jednej strane vniesla uvedomenie si ahkosti straty života a to býva 
väšinou dôvod, preo sú rodina a priatelia zamestnanca proti tomu, aby pokraoval v lietaní 
a pod. Zamestnanec na druhú stranu cíti, že je to len on sám, kto musí každý de nastúpi do 
lietadla, prípadne poskytova služby užívateom leteckej dopravy, a je to teda len a len na 
om posúdi, o je dôležité, a rozhodnú sa, i bude v práci pokraova a lebo to skoní raz a 
navždy.  
Záležitosti, s ktorými sa musia zamestnanci aerolínií ako aj obete z radou pasažierov 
po krízovej udalosti vyrovna, zahajú problémy spoloné pre všetky typy katastrof. Preto je 
treba zobra do úvahy urité zvláštnosti, napríklad osobité vnútropodnikové vzahy a 
súvislosti v prostredí aerolíniek. Taktiež je dôležité pochopi koordinovanie a rozloženie  
zásahu pri leteckej nehode a roli jednotlivých poskytovateov záchranných a 
psychosociálných služieb.  
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9. MODEL RIEŠENIA MIMORIADNÝCH SITUÁCIÍ NA CIVILNÝCH 
LETISKÁCH 
 
Jedným zo základných a tiež najsledovanejších kvalitatívnych ukazovateov leteckej 
dopravy je bezpenos v civilnom letectve s rozhodujúcim vplyvom na kvalitu tohto 
dopravného odboru. V rámci letectva je bezpenos najdôležitejším prvkom. V Európe sa 
letecká doprava rozširuje rýchlo. Za uplynulých pätnás rokov sa viac než zdvojnásobila. 
Zavedenie vnútorného trhu leteckej dopravy významne prispelo k urýchleniu tohto vývoja. 
Lietadlo sa stalo prirodzeným dopravným prostriedkom a tak je v rámci letectva bezpenos 
najdôležitejším prvkom. 
eská republika, ako plnoprávny len Európskej únie je povinná vykonáva nariadenia 
Európskeho parlamentu a Európskej leteckej bezpenostnej agentúry s úlohou pomáha 
spoloenstvu pri vypracovávaní a jednotnom uplatovaní európskych noriem a nariadení o 
bezpenosti. Jedným z takýchto nariadení je aj spracovanie Bezpenostného programu letiska 
prevádzkovateom, ím sa zaruuje plnenie požiadaviek Národného programu civilného 
letectva danej krajiny. 
 
Ciele a úlohy zaistenia bezpenosti v civilnom letectve 
Cieom zaistenia bezpenosti v letectve je ochrana civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi. Bezpenos cestujúcich, posádky, pozemného personálu a verejnosti je 
hlavnou úlohou vo všetkých záležitostiach súvisiacich s ochranou civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi. Ministerstvo organizuje, vypracováva plány a zavádza postupy súhrne 
zaruujúce štandardnú úrove ochrany prevádzky letov za normálnych prevádzkových 
podmienok, ktoré je možné rýchle rozšíri na riešenie zvýšenia ohrozenia bezpenosti. 
Bezpenostné opatrenia a postupy musia by stanovené tak, aby pokia je to možné, 
minimálne ovplyvovali, alebo minimálne zdržiavali prevádzku civilného letectva. 
Definície: Protiprávny in: 
• Násilie voi osobe na palube lietadla, ak táto akcia môže ohrozi bezpenos tohto letu. 
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• Úmyselné znienie prevádzkovaného lietadla, v dôsledku oho nemôže lieta, prípadne je 
ohrozená bezpenos jeho letu. 
• Umiestnenie, alebo napomáhanie pri umiestnení zariadenia, alebo materiálu do lietadla, 
ktorý môže znii, alebo poškodi lietadlo tak, že nebude môc letie, alebo bude 
ohrozená bezpenos letu. 
• Úmyselné znienie, alebo úmyselné poškodenie naviganých prostriedkov, alebo rušenie 
ich innosti, ak táto innos môže ohrozi bezpenos letiaceho lietadla. 
• Oznámenie informácií vedome falošných, ím sa ohrozí, alebo môže ohrozi bezpenos 
lietadla. 
 Nezákonne a zámerné použitie zariadenia, materiálu, alebo zbrane: 
 Na vykonanie násilia voi osobe na letisku v službách civilného letectva, ktorej 
spôsobí, alebo môže spôsobi vážne poranenie, alebo smr. 
 Na znienie, alebo vážne poškodenie zariadení letiska slúžiacich civilnému letectvu, 
alebo momentálne nepoužívaného lietadla nachádzajúceho sa na letisku, prípadne 
prerušenie služieb, ak takýto skutok ohrozí, alebo môže ohrozi bezpenos na 
príslušnom letisku. 
Bezpenos - Sumár opatrení, udských a materiálnych zdrojov, urených na zabezpeenie 
ochrany civilného letectva pred protiprávnymi inmi. 
Bezpenostná kontrola - Opatrenia, ktorými sa zabráni použitiu, alebo preneseniu zbraní, 
výbušnín, alebo predmetov, ktoré môžu by použité na spáchanie protiprávnych inov. 
Bezpenostné zariadenia - Špeciálne zariadenia urené individuálne, alebo ako súas 
systému na prevenciu, alebo odhaovanie protiprávnych inností v civilnom letectve a jeho 
zariadeniach. 
Bezpenostný program - Opatrenia urené na zabezpeenie ochrany civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi. 
Detekná kontrola - Použitie technických, alebo iných prostriedkov na zisovanie zbraní, 
výbušnín, alebo iných nebezpených prostriedkov, ktoré môžu by použité na vykonávanie 
protiprávnych inov. 
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Národný bezpenostný program civilného letectva 
Úlohou je ochrana civilného letectva pred protiprávnymi inmi prostredníctvom 
predpisov, smerníc a postupov zohadujúcich bezpenos, pravidelnos a efektívnos letov. 
Za zavedenie a aktualizáciu národného bezpenostného programu civilného letectva 
zodpovedá ministerstvo a za jeho realizáciu a dodržiavanie zodpovedá ÚCL. Ministerstvo a 
ÚCL v spolupráci s ministerstvom vnútra neustále kontrolujú mieru ohrozenia civilného 
letectva na území R s ohadom na medzinárodnú situáciu a v súvislosti s tým upravuje 
príslušné asti národného bezpenostného programu civilného letectva. Ministerstvo v 
národnom bezpenostnom programe civilného letectva vymedzí zodpovednos za realizáciu 
jednotlivých úloh tohto programu jednotlivým ministerstvám, ÚCL, prevádzkovateom letísk, 
prevádzkovateom lietadiel a ostatným organizáciám v civilnom letectve. 
 
9.1. Bezpenostný program letiska (BPL) 
 
Ciele programu a zodpovednos za zavedenie BPL: 
• BPL minimalizuje vznik možných rizík a zabrauje jednaniam, ktoré  môžu ma 
nepriaznivé dôsledky pre bezpenos civilnej leteckej dopravy. 
• Úlohou predseda letiskového výboru pre bezpenos, zainteresovaných zložiek a 
vedúcich jednotlivých úsekov je kontrola dodržiavania bezpenostných opatrení 
a postupov uvedených v schválenom BPL. 
Každé verejné letisko musí vypracova bezpenostný program letiska zodpovedajúci 
potrebám leteckej prevádzky. Bezpenostný program letiska musí by v súlade s 
požiadavkami národného bezpenostného programu civilného letectva a s požiadavkami na 
jeho vypracovanie urenými ÚCL. Bezpenostný program letiska schvauje ÚCL. Za 
realizáciu vykonávania bezpenostných opatrení na verejnom letisku zodpovedá 
prevádzkovate letiska urujúci v bezpenostnom programe osobu zodpovednú za 
koordináciu realizácie bezpenostných opatrení. 
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Obr. 8.1. Organizaná schéma štruktúry letiska 
 
Bezpenostný výbor 
Na každom verejnom letisku sa zriauje bezpenostný výbor zložený zo zástupcov 
organizácií zodpovedných za plnenie bezpenostných opatrení. Predsedom letiskového 
bezpenostného výboru je riadite letiska, zástupcom predsedu je zástupca miestneho 
príslušného útvaru Policajného zboru. 
Letiskový bezpenostný výbor je hlavnou zložkou v organizovaní, urovaní a 
koordinácii bezpenostných opatrení poskytovaného pre ochranu civilného letectva pred 
protiprávnymi inmi a to hlavne v otázke prevencie pred takýmito inmi. Opatrenia a postupy 
v prípadoch vzniku mimoriadnych bezpenostných situáciách a alších mimoriadnych 
udalostí sú upravené letiskovými pohotovostnými plánmi prevádzkovatea letiska a súvisiace 
dokumentácie zúastnených zložiek. 
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V pôsobnosti letiskového bezpenostného výboru je: 
• Koordinova realizáciu národného bezpenostného programu civilného letectva na 
letisku, 
• Vykonáva dozor nad dodržiavaním bezpenostného programu letiska a špeciálnych 
opatrení stanovených prevádzkovateom letiska, prevádzkovatemi a nájomcami na 
letisku, 
• Zaisti, aby základné minimálne bezpenostné opatrenia a postupy postaovali na 
zabránenie ohrozenia, neustále ich sledova v normálnych situáciách a taktiež z 
hadiska zvýšených bezpenostných opatrení a núdzových situácií, 
• Vykonáva kontroly, 
• Zabezpei, aby sa realizovali odporúania na zlepšenie bezpenostných opatrení 
a postupov, 
• Informova príslušnú inštitúciu pre bezpenos o momentálnom stave bezpenostných 
opatrení a postupoch na letisku a upozorova ju na všetky problémy súvisiace s 
ochranou letiska a jeho služieb, ktoré nie je možné vyrieši na miestnej úrovni, 
• Zabezpei zapracovanie bezpenostných opatrení do programov modernizácie a 
rozširovania letiska. 
 
9.2. Povinnosti prevádzkovatea verejného letiska 
Prevádzkovate verejného letiska v spolupráci s príslušným útvarom Policajného 
zboru zabezpeí vykonávanie opatrení na skúmanie podozrivých sabotážnych zariadení, alebo 
iných potenciálnych nebezpeenstiev na letisku a na ich likvidáciu. 
Prevádzkovate verejného letiska a leteckého pozemného zariadenia musí vypracova 
plány pre všetky prípady ohrozenia bezpenosti a zabezpei prostriedky na ochranu letiska, 
leteckého pozemného zariadenia pred protiprávnymi inmi. 
Prevádzkovate verejného letiska, prevádzkovate leteckého pozemného zariadenia, 
právnické a fyzické osoby poskytujúce letecké dopravné služby, alebo podieajúce sa na 
zabezpeení ochrany a bezpenosti civilného letectva vypracovávajú a uskutoujú výcvikové 
programy na zaistenie efektívnosti národného bezpenostného programu civilného letectva. 
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Medzinárodná spolupráca 
Ministerstvo poda potreby spolupracuje s ostatnými štátmi za úelom vzájomného 
prispôsobenia národných bezpenostných programov civilného letectva. Ministerstvo môže 
poskytnú ostatným štátom, na ich žiados, písomnú verziu jednotlivých astí národného 
bezpenostného programu civilného letectva. Požiadavkám cudzích štátov na zabezpeenie 
špeciálnych bezpenostných opatrení na konkrétny let, alebo konkrétne lety prevádzkovateov 
týchto štátov sa po prerokovaní v medzirezortnej komisii má vyhovie v maximálnom 
možnom rozsahu. Ministerstvo a letecký úrad spolupracujú pri výmene informácií týkajúcich 
sa výcvikových programov s príslušnými orgánmi a organizáciami ostatných štátov a 
spolupracujú na výskume a vývoji nových bezpenostných zariadení zvyšujúcich úrove 
ochrany civilného letectva. 
 
Ciele a úlohy manažmentu bezpenosti letov 
Hlavným cieom manažmentu bezpenosti letov je vykonávanie letovej innosti, 
zabezpeenie a ochrana leteckej prevádzky s akceptovatenou úrovou bezpenosti letov, na 
základe eliminácie, redukcie alebo riadenia možných rizík. 
Hlavný cie manažmentu bezpenosti letov je možné dosiahnu len dôslednou a priebežnou: 
 identifikáciou možných rizík 
 analýzou rizík 
 prijímaním preventívnych rozhodnutí a opatrení 
 tvorbou primeraných kontrolných postupov pre rôzne riziká, v súlade s implementáciou 
kontrolnej innosti v každodennej leteckej prevádzke 
 hodnotiacou innosou na všetkých stupoch velenia a riadenia v oblasti bezpenosti 
letov, s dôrazom na sebareflexiu celého systému. 
Hlavné úlohy manažmentu bezpenosti letov sú vymedzené uvedeným všeobecným 
cieom a charakterizované v závislosti od príslušného stupa riadenia v rámci komplexného 
systému manažmentu bezpenosti letov nasledovne: 
 zabezpeova efektívnu prevenciu s prioritným zameraním na redukciu leteckých nehôd 
a incidentov, alebo ohrozenie ochrany leteckej prevádzky z viny udského initea,  
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
 vykonáva dôsledné vyšetrovanie leteckých nehôd, incidentov a krízových situácií v 
zabezpeení a ochrane leteckej prevádzky, ako najcennejšieho zdroja prevencie a 
úspešného plnenia stanovených úloh, 
 vykonáva vzdelávanie a výcvik personálu v oblasti bezpenosti letov, s prioritou 
prípravy vrcholových manažérov, manažérov strednej úrovne a prvostupových 
manažérov bezpenosti letov (so zameraním na veliteov posádok lietadiel a inštruktorov 
letového výcviku v oblasti letovej prevádzky a vedúcich zmien – veliteov stráže v 
oblasti ochrany letiska),  
 organizova a plni úlohy spoloného výcviku urených súastí ozbrojených síl a 
jednotlivých zložiek integrovaného záchranného systému, 
 vykonáva výber a riadenie udských zdrojov, vytvára legislatívne a materiálne 
podmienky pre plnenie úloh v oblasti bezpenosti letov,  
 prijíma opatrenia a používa primerané nástroje na dosiahnutie stanovených parciálnych 
cieov v oblasti bezpenosti letov, 
 v prípade krízových situácií v oblasti bezpenosti letov komplexne a efektívne riadi a 
koordinova záchranné a likvidané práce v rámci plnenia úloh systému krízového 
manažmentu príslušnej zložky. 
 
9.3. Riadenie zásahov proti protiprávnym inom  
Každý prevádzkovate verejného letiska a prevádzkovate lietadla vypracuje postupy pre 
mimoriadne bezpenostné situácie. V nich stanoví primerané opatrenia na zaistenie 
bezpenosti cestujúcich a posádky lietadla vystavenej protiprávnemu zásahu, až do asu, kedy 
je možné v lete pokraova. Stanovištia letových prevádzkových služieb v priestore lietadla, 
ktoré je predmetom protiprávneho zásahu, musia sumarizova všetky informácie o lete tohto 
lietadla a poskytova ich všetkým ostatným dotknutým stanovištiam, vrátane udaného letiska, 
alebo predpokladaného pristátia lietadla. Tak bude možné vas prija primerané bezpenostné 
opatrenia na trati letu a na udanom, predpokladanom, alebo možnom letisku pristátia. 
Lietadlu, ktoré sa stalo predmetom protiprávneho zásahu sa musí poskytnú pomoc, akú si 
vyžadujú okolnosti vrátane letových prevádzkových služieb, naviganých zariadení a 
povolenia na pristátie. Ministerstvo vnútra v spolupráci s prevádzkovateom letiska prijme 
opatrenia zaisujúce ,aby lietadlo vystavené protiprávnemu zásahu, bolo po pristátí na letisku 
zadržané, pokia jeho odlet nevynúti povinnos chráni udské životy. Ak je to možné, 
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postupy sa musia konzultova so štátom prevádzkovatea lietadla a musia sa oznámi štátom 
predpokladaného, alebo udaného letiska urenia. Zodpovednos a právomoc urova priebeh 
akcií v prípade protiprávneho zmocnenia sa lietadla nachádzajúceho na letisku, má 
ministerstvo vnútra. Ministerstvo vnútra koordinuje všetky kroky s ministerstvom, 
prevádzkovateom letiska, príslušným prevádzkovateom lietadla a ostatnými 
zainteresovanými organizáciami. Ministerstvo a ostatné orgány štátnej správy zodpovedné za 
ochranu civilného letectva pred protiprávnymi inmi spolupracujú pri výmene informácií s 
príslušnými orgánmi ostatných štátov. Informácie, ktoré sa týkajú plánov, projektov, 
zariadení, metód a postupov ochrany civilného letectva pred protiprávnymi inmi sa môžu 
poskytova aj medzinárodnej organizácii civilného letectva (ICAO).  
O pristáti lietadla, ktoré sa stalo predmetom protiprávneho zasahovania, ministerstvo 
okamžite informuje štát registrácie a štát plánovaného pristátia lietadla; rovnakým spôsobom 
zasiela všetky alšie potrebné informácie: 
 Dvom vyššie uvedeným štátom, 
 Každému štátu, ktorého obania boli zranení alebo prišli o život, 
 Každému štátu, ktorého obania boli zadržaní ako rukojemníci, 
 Každému štátu, ktorého obania boli na palube lietadla, 
 Medzinárodnej organizácii civilného letectva (ICAO) 
 
9.4. Núdzový plán letiska 
Je to proces prípravy letiska na zvládnutie núdzového stavu na letisku a v jeho 
blízkosti. Cieom tohto plánovania je minimalizova dopad núdzového stavu, predovšetkým z 
hadiska záchrany udských životov a udržovania prevádzky lietadiel. Núdzový plán letiska 
stanovuje postup koordinácie rozhodnutí rôznych letiskových zložiek, alebo služieb a tých 
zložiek v blízkom okolí, ktoré by mohli pomôc pri riešení núdzových stavov. Núdzový plán 
letiska je vypracovaný v súlade s prevádzkou lietadiel a ostatnými innosami na letisku. 
Núdzový plán letiska zohaduje koordináciu inností v prípade výskytu núdzovej situácie na 
letisku a v jeho okolí. Plán koordinuje zodpovednos, alebo úas jednotlivých zložiek, ktoré 
by na základe posúdenia príslušnou inštitúciou, mohli pomôc zvládnu núdzovú situáciu. 
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Príklady núdzových situácií: 
 Núdzové stavy lietadla, 
 Sabotáž vrátane bombového ohrozenia, 
 Protiprávne zmocnenie sa lietadla, 
 Výskyt nebezpeného tovaru, 
 Požiar v budove a prírodné katastrofy. 
Odporúanie 
Plán by mal obsahova, v prípade potreby, aj spôsob koordinácie a spolupráce so 
záchranným koordinaným strediskom.  
Dokument s plánom pre núdzové situácie na letisku by mal minimálne obsahova 
nasledujúce informácie: 
 Typy núdzových situácií, ktoré sú v pláne zohadnené, 
 Zložky a inštitúcie zahrnuté v pláne, 
 Zodpovednos a úlohy jednotlivých zložiek, inštitúcií, strediska pre núdzové operácie a 
veliteského stanoviša pre každý typ núdzovej situácie, 
 Informácie týkajúce sa mien a telefónnych ísel kancelárií, alebo osôb, ktoré treba v 
prípade daného typu núdzovej situácie kontaktova, 
 Sieovú mapu letiska a jeho najbližšieho okolia. 
 
9.5. Cvienie letiskových núdzových situácií 
Toto cvienie obsahuje postupy urené na pravidelné preverovanie vhodnosti plánu a 
prehodnocovania výsledkov za úelom zvyšovania jeho úinnosti. Preverovanie plánu je 
uskutoované nasledovne: 
 Komplexné cvienia letiskových núdzových stavov v intervaloch neprekraujúcich dva 
roky, 
 iastkové cvienia v intervaloch medzi komplexnými cvieniami, aby bolo zabezpeené, 
že akékovek nedostatky zistené poas komplexných cviení boli odstránené a 
vyhodnocovanie sa robí po skonení cviení. 
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10.  MODEL RIEŠENIA INTEGROVANÉHO  ZÁCHRANNÉHO   
SYSTÉMU(IZS) 
 
„Integrovaný záchranný systém je koordinovaný postup jeho zložiek pri 
zabezpeovaní ich pripravenosti a pri vykonávaní inností a opatrení súvisiacich s 
poskytovaním pomoci v tiesni.“  
§ 2 ods. 1 zákona . 129/2002 Z. z. o integrovanom záchrannom systéme  
Slovenskej republiky 
 
Je to model urený priamo pre leteckú nehodu mimo ohraniené priestory letiska 
vymedzené Letiskovým pohotovostným plánom. Sú tu zahrnuté aj letiská, v ktorých 
nezasahujú jednotky požiarnej ochrany letiska a ešte aj mimo vymedzené vojenské priestory. 
Predovšetkým sa vzahuje na leteckú nehodu všetkých civilných a vojenských lietadiel, 
vrátane zahraniných využívajúcich vzdušný priestor eské republiky. 
Lietadlá sa delia poda IZS na: 
• civilné (lietadla prevádzkované eskými a zahraninými leteckými dopravcami 
a prevádzkovatemi, vrátane zahraniných armád - nelenov NATO), 
• vojenské (lietadla prevádzkované Armádou eskej republiky, alebo ostatnými 
armádami lenských štátov NATO).  
Civilné lietadlá sa alej z hadiska zásahu delia na: 
1. malé lietadla a športové lietajúce zariadenia (lietadlá do 19 osôb, vrátane posádky 
lietadla), 
2. stredné (lietadla prepravujúce na palube lietadla od 20 do 100 osôb, vrátane posádky 
lietadla), 
3. veké (lietadlá prepravujúce na palube lietadla nad 100 osôb, vrátane posádky 
lietadla).  
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Vojenské lietadlá sa alej z hadiska zásahu delia na: 
1. dopravné (lietadlá urené k preprave osôb a nákladu okrem munície a iných 
výbušných zariadení),  
2. bojové (lietadlá urené k preprave munície a iných výbušných zariadení). 
 
Poda priebehu a okolností ohadne leteckej nehody môžu nasta prípady:  
1. lietadlo vo vzdušnom priestore eskej republiky sa ocitlo v situácii, ke velite 
lietadla vysiela tiesový signál, alebo  
2. lietadlo letiace vo vzdušnom priestore eskej republiky havarovalo a došlo pri tom k 
leteckej nehode. 
Záchranné a koordinané stredisko v Prahe (RCC) vysiela do oblasti leteckej nehody 
vrtuník vybavený špeciálnymi prostriedkami za úelom pátrania a záchrany. RCC taktiež 
oznamuje leteckú nehodu operanému a informanému stredisku (OPIS) Ministerstvo vnútra 
– Generálne riaditestvo hasiského záchranného zboru eskej republiky. Aktivuje sa 
operané riadenie IZS a do miesta leteckej nehody sú posielané jednotky požiarnej ochrany 
(PO) a zložky IZS v súlade s poplachovým plánom daného IZS kraja a poda rozhodnutia 
operaného dôstojníka HZZ kraja. Zložkám IZS v mieste leteckej nehody velí a záchranné a 
likvidané práce riadi velite zásahu v súlade so zákonom o IZS. Veliteom zásahu je velite 
jednotky PO, alebo príslušný funkcionár HZZ R s právom prednostného velenia a riadenia 
zásahu. Poda rozsahu leteckej nehody sú do miesta mimoriadnej udalosti poslané alšie sily 
a prostriedky ostatných zložiek IZS (napr. Armáda R, Vodná záchranná služba eského 
erveného kríža, at.). V mieste leteckej nehody pôsobí taktiež Komisia pre odborné 
technické zisovanie príin leteckých nehôd (u civilných lietadiel je to Komisia ÚZPLN, u 
vojenských lietadiel je to Komisia Ministerstva obrany). Predseda tejto komisie pri 
prevádzaní záchranných a likvidaných prác spolupracuje s veliteom zásahu.  
V súlade s rozhodnutím velitea zásahu sa predpokladá vytýenie nebezpenej zóny a 
vonkajšej zóny. Nebezpená zóna vymedzuje priestor, kde pôsobia priame úinky leteckej 
nehody a je bezprostredne ohrozený život zasahujúcich. V prípade rozsiahlej leteckej nehody 
môže by vytýených niekoko nebezpených zón. Vekos nebezpenej zóny na mieste 
leteckej nehody stanovuje velite zásahu poda konkrétnej situácie v teréne s ohadom na 
rozsah leteckej nehody poda typu (vekosti) havarovaného lietadla. Vonkajšia zóna 


vymedzuje priestor, kde sa môžu nachádza postihnuté osoby (cestujúci) a asti lietadla po 
leteckej nehode a nie je tam bezprostredne ohrozený život zasahujúcich. Vonkajšia zóna je 
využívaná taktiež pre nástupný priestor zložiek IZS zriadený veliteom zásahu na náveternej 
strane od miesta havarovaného lietadla z dôvodu vekého rizika výbuchu. Vekos vonkajšej 
zóny v mieste leteckej nehody stanovuje velite zásahu poda konkrétnej situácie v teréne, 
zaha všetky asti havarovaného lietadla a miesta, kde pôsobili úinky leteckej nehody. 
Velite zásahu koordinuje záchranné práce 
Veliteom zásahu pri riadení záchranných a likvidaných prác u leteckej nehody je 
príslušník HZZ R, ktorý je veliteom jednotky nachádzajúcej sa na mieste havárie, alebo 
príslušný funkcionár HZZ R s právom prednostného velenia. Velite zásahu prevezme 
velenie zásahu ak do tej doby riadil súinnos zložiek IZS príslušník inej zložky IZS, uprení 
stupe poplachu IZS a požiadavky na špeciálne sily a prostriedky, zriadi štáb velitea zásahu 
v ktorom sa urí hlavne:  
• zástupca(velite) Polície R operujúcej v danom zásahu,  
• zástupca Vojenskej polície v prípade leteckej nehody vojenského lietadla,  
• vedúci lekár zdravotníckej záchrannej služby pôsobiaci v tom konkrétnom ase v 
službe,  
• predseda Komisie pre odborné technické zisovanie príin leteckých nehôd,  
• zástupca ostatných zúastnených zložiek IZS,  
• zástupca mesta(dediny) na danom území, kde došlo k leteckej nehode,  
• predseda Komisie Ministerstva obrany (prevádzanie inšpekcie vojenských lietadiel 
ministerstva obrany),  
• zástupca alších nevyhnutných orgánov a inštitúcii (letecký dopravca, eská 
inšpekcia životného prostredia, at.).  
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10.1. Stupne poplachu IZS  
Poda rozsahu leteckej nehody a vekosti zasiahnutého priestoru príslušné OPIS HZZ 
R, ktorým je v prvej fázy OPIS HZZ kraja vyhlási odpovedajúci stupe poplachu IZS. Poda 
daného stupa aktivuje sily a prostriedky zložiek IZS v súlade s poplachovým plánom IZS 
daného kraja. Poplachový plán môže by doplnený alšími potrebnými silami a 
prostriedkami. 
Vzhadom na vekos lietadla a predpokladané následky leteckej nehody sa odporúa 
v poiatonej fáze vyhlási: 
a. stupe poplachu IZS pre civilné malé lietadlá a športové lietajúce zariadenia, ktoré 
havarovali a spôsobili ohrozenie jednotlivých osôb s max. potom do 19 osôb, alebo 
ohrozili jednotlivý objekt, prípadne jeho as, i plochu územia do približne 500 m2,  
b. stupe poplachu IZS pre civilné stredné lietadlá a všetky vojenské lietadlá havarované 
a spôsobujúce ohrozenie najviac 100 osôb, alebo ohrozujúce viac ako jeden objekt, 
alebo plochu územia do 10 000 m2,  
c. stupe poplachu IZS pre civilné veké lietadlá, ktoré havarovali a spôsobili ohrozenie 
viac ako 100 osobám, alebo ohrozili územie asti obce, alebo areálu podniku, alebo 
plochu územia do 1 km2, 
Zvláštny stupe poplachu IZS sa vyhlasuje pre všetky lietadlá havarované v mieste 
obývanej zóny a spôsobujúce ohrozenie viac ako 1000 osobám, alebo ohrozujúce územie celej 
obce, alebo plochu územia nad 1 km2 (les, lúka a at.). 
Velite zásahu môže vyhlásený stupe poplachu IZS znižova, alebo zvyšova poda 
vyhodnotenia situácie v mieste zásahu, vývoja a prevádzania záchranných a likvidaných 
prác. V okamihu potreby vekého množstva síl a prostriedkov, vzhadom k tomu, že niektoré 
sily a prostriedky sú k dispozícii len prostredníctvom Ústredného poplachového plánu IZS 
môže HZZ kraja požiada OPIS MV-G HZR R o vyslanie centrálnych síl a prostriedkov. 
Za koniec zásahu zložiek IZS je považovaný okamih, ke sú z miesta leteckej nehody 
odvedené postihnuté osoby a už nehrozí alšie ohrozenie života a zdravia osôb, majetku a 
životného prostredia. Následne sú tiež prevádzané likvidané práce v rámci odborného 
zisovania príin leteckej nehody a revitalizané práce v rámci kompetencie organov štátnej 
správy a samosprávy. Obnova územia respektíve následné opatrenia vyvolané leteckou 
nehodou nie sú považované za súas zásahu zložiek IZS, aj za cenu, že k nim obvykle budú 
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na mieste prítomné sily a prostriedky jednotlivých zložiek IZS využité. Ich innos už nebude 
riadi velite zásahu zložiek IZS, ale jednotliví zodpovedný funkcionári každého oddielu. 
Nezanedbatenú as informácií využívaných krízovým manažmentom na riadenie, 
analýzu a simuláciu podobných udalostí má aj geografický charakter. Aj ke sa v mnohých 
prípadoch nedá uri, o bolo príinou havárie lietadla (i to bolo zanedbanie letových 
postupov, alebo zlyhanie udského faktora), kvalita a rýchlos spracovania informácií a 
medzirezortná spolupráca v takýchto prípadoch môže bezprostredne ovplyvni vývoj a závery 
vyšetrovania. V konenom dôsledku môže vyšetrovanie a rekonštrukcia takýchto prípadov 
pôsobi na povedomie obyvatestva ako prevencia pred podobnými udalosami nenávratne 
zabíjajúcimi udí, poškodzujúcimi majetok a životné prostredie. 
 
10.2. Odlišnosti medzi krízovými udalosami v letectve a iných odvetviach 
Psychické a emocionálne potreby obetí leteckých nehôd sú si vo viacerých ohadoch 
podobné, ako u iných krízových udalostiach. Iné krízové situácie môžu by napríklad 
povodne, hurikány, erupcie sopiek, havárie jadrových elektrární a podobne. Existuje však celá 
rada faktorov, ktoré majú úplne iné rozdiely napr.: 
Po nehode sa tí o prežili môžu ocitnú v situácii, ke prišli o väšinu osobných vecí ako 
sú napr. osobné doklady, batožina a podobne.  
Vea obetí sa nachádza v najproduktívnejšom období života neuvedomujúc si zatia, ako 
blízko môžu ma k vlastnej smrti respektíve smrti niekoho blízkeho a zatia nad tým ani 
nepremýšali.  
Letecké nehody sú na rozdiel od niektorých iných krízových udalostí obvykle náhle a 
neoakávané. Nie je žiadne varovanie dopredu v dôsledku oho sa nedá na ne dlho 
pripravova. 
Dokonca i pracovníci  záchranných služieb, ktorí majú skúsenosti s katastrofami, môžu 
by úplne ohromený z následkov havárie prinášajúcich so sebou napríklad rozsiahlu 
demoláciu, ohe, kúsky osobných vecí a roztrúsené ostatky obetí. Miesto udalosti sa tak môže 
zda, ako miesto utrpenia a strašného masakra.  
	
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Obete sa vemi asto v prípade leteckej nehody nachádzajú aleko od rodiny a blízkych, 
priom sa okolo nich sa nachádza iba neznáme miesto plné cudzích . Následkom toho chýba 
pocit spolupatrinosti ako dôležitý zdroj okamžitej podpory charakteristický pre vea iných 
krízových udalostí (napr: hurikány, povodne, zosuvy pôdy, zemetrasenia, „tsunami“,  at). 
 
• Príklady prírodných katastrof: 
 záplavy, 
 sucho, 
 búrky a krupobitie, 
 sneženie, 
 mráz a námraza, 
 snehové lavíny, 
 zosuvy pôdy, 
 sopená innos, 
 zemetrasenia, 
 lesné požiare, 
 únik toxických a nebezpených látok, 
 at. 
 
Krízová udalos v letectve má vemi znaný vyvolávací efekt, o znamená, že má 
dopad i na spoloenstvo udí priamo nezúastnenej na danej udalosti. Napríklad hurikány, 
alebo pôvodne obvykle zasiahnu udí žijúcich v uritej oblasti. Na rozdiel od toho dopad 
havárie lietadla pocítia rodiny obetí v rôznych kútoch sveta, pretože veké množstvo letov má 
pasažierov z rôznych miest. Krízová udalos v letectve má vplyv prakticky na každého 
zamestnanca aeroliniek (to sa tyká i rôznych poboiek danej organizácie v iných mestách v 
prípade vekých leteckých dopravcov). Je jasné, že tu funguje efekt zasiahnutia každého 
loveka, jedinca vystaveného nejakej traumatickej udalosti. Daný lovek je potom aj logicky 
viac zasiahnutý danou udalosou. Letecká nehoda každopádne narušuje veké množstvo 
životov. Nehody v leteckej doprave sa líšia od prírodných katastrof, u ktorých obvykle nie sú 
obviovaný udia. Ak sa dá katastrofe priráta udské zapríinenie, obviovanie a hnev 
pociovaný obeami nájde konkrétni cie. Tak isto ako alšie priemyselné nehody aj nehody 
v letectve vyvolávajú znaný hnev respektíve motivujú k súdnym sporom. Tie môžu spôsobi 

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predženie vyrovnávania sa jedinca s danou udalosou o niekoko mesiacov, dokonca až 
rokov.  
 
10.3.  Úloha CISM týmu pri LN 
Úlohou je vasné poskytnutie CISM intervencie blízko miesta krízovej udalosti. Je to 
potrebné z toho dôvodu, že sa tým znižujú dopady katastrofy. Napomáha k zníženiu 
pravdepodobnosti dlhodobých následkov, ktoré by mohli by spôsobené psychickými 
problémami v takom prípade, že by skúsenos krízovej udalosti zostala nespracovaná.  
Poskytovanie intervencie poda modelu CISM v prípade leteckej nehody: 
1. priamym obetiam, tým o prežili a pozostalým, 
2. prizerajúcim udom, ktorý tým mohli utrpie tak isto traumu, 
3. rodinným príslušníkom a kolegom zasiahnutých osôb, 
4. profesionálom podieajúcim sa  na záchranných a likvidaných prácach, 
5. pracovníkom služieb riadenia letovej prevádzky, 
6. dobrovoným pracovníkom. 
Každá organizácia si pri implementácii CISM programu stanovuje tiež rozsah 
poskytovaných služieb. Najdôležitejšie faktory ovplyvujúce toto rozhodnutie sú kapacity 
CISM týmu a predovšetkým celková situácia CISM v danom regióne. Každá zo zložiek 
zasahujúceho záchranného personálu i riadenia letovej prevádzky ma taktiež implementovaný 
CISM program a CISM tým aeroliniek, alebo letisko, ak k leteckej nehode dôjde v 
ohranienom priestore letiska vymedzenom Letiskovým pohotovostným plánom. Následne sa  
intervencia CISM sústredí na zamestnancov aeroliniek resp. letiska. Pracovníkom 
zasahujúcich zložiek záchranných služieb je CISM intervencia poskytovaná ich vlastnými 
CISM tímami. V prípade udalosti vekého rozsahu môže CISM tým aeroliniek by v 
zastrešujúcej pozícii a prevádza tiež demobilizácie a briefing krízového manažmentu. Ak 
však CISM tým aeroliniek disponuje jediným dostupným týmom, môže poskytnú svoje 
služby tiež ostatným zapojeným organizáciám na základe ich žiadosti. 
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Môžu sa vyskytnú aj prípady inej krízovej udalosti v letectve, ke nedôjde k leteckej 
nehode a nie sú zapojené záchranné zložky. V tom prípade sa intervencia CISM sústredí len 
na zamestnancov uritých pracovných úsekov aeroliniek, alebo letiska. 
Okrem poskytnutia intervencie na mieste udalosti následne CISM tým poskytne svoje 
služby týmto úsekom aeroliniek: 
• úsek letovej prevádzky,  
• palubné služby,  
• odbavenie a služby cestujúcim, 
• údržba lietadiel,  
• cargo, 
• rezervácia at. 
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11. ZHODNOTENIE CIEOV 
 
V tejto diplomovej práci sa mi z dostupnej literatúry podarilo vysvetli problematiku 
zachádzania so stresom v krízových situáciách (CISM). Poukázal som v rámci tejto 
problematiky na rôzne techniky použitia na prípravu, i už je to personál letiska, 
bezpenostné a záchranné zložky, alebo obyajný udia vyskytujúci sa v danej krízovej 
situácii. Samotná intervencia zložiek (CISM) pripravuje týchto udí na zvládanie krízových 
situácií formou rôznych predkrízových príprav(debrifing), v krízových situáciách, po 
krízových situáciách (defusing), individuálny prístup, až po zriadenie krízových centier pre 
rodiny postihnutých a pod. V práci som následne uviedol modely správania sa krízového 
manažmentu, aké procedúry tento manažment prevádza na danom letisku, jeho plánovanie 
at. Potom som tu uviedol aj modeli riešenia krízových situácií na letiskách, to znamená 
a aké opatrenia musí letisko prevádza, aby bola dosiahnutá požadovaná ochrana pred 
krízovými situáciami a protiprávnymi inmi. Záver sa venuje integrovanému záchrannému 
systému, o ho tvorí, kto za zodpovedá a o rieši, prípadne akú rolu v om zohráva CISM. 
Tieto všetky asti krízového manažmentu musia fungova spolone jedna na druhej, inak 
hrozí kolaps celého systému riadenia. Poznatky uvedené v tejto práci poskytujú jeden 
základný pohad na takéto vedenie v krízovom manažmente. 
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12. ZÁVER 
 
 
Práca poukazuje na  spôsob riešenia  krízového manažmentu a riadenia krízových 
situácií v leteckej doprave. Jej obsahom je detailnejšie rozobratie krízového manažmentu od 
procesu jeho vzniku, cez následný vývoj. Vznik krízového manažmentu je rozobraný aj 
všeobecne z ias pred vznikom leteckej dopravy a postupne sa prelína až do leteckého sveta. 
V súasnom leteckom svete je potrebné za každú cenu udržiava rovnovážny stav a tým 
predís krízovým situáciám. Na druhej strane v prípade ich vzniku, musí by na vzniknuté 
situácie krízový manažment pripravený reagova flexibilne. alšia as práce je zameraná na 
bezpenostné riziká, následne rozoberá problematiku CISM, jeho asti a intervencie. Potom 
nasledujú témy krízových situácií a krízového plánovania. Koniec práce rieši konkrétne 
postupy použitia manažmentu, modeli riešenia krízových situácií a integrovaného 
záchranného systému pri leteckej nehode v eskej republike. Detailne je popísaný aj 
konkrétny prehad jednotlivých inností a zložiek pôsobiacich v danom sektore.   
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